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Trotz immerwah render Verbesserung der RGckhaltesy- 
steme durch Stand der Technik haben sich neuerdings 
schwere und todliche Verletzungen wegen der Problem- 
falle G1 bis G7 vermehrt. Ziel der Erfindung ist die Erho- 
hung der Uberlebenschance fur Sauglinge, Kinder und Er- 
wachsene bet beliebigem real em Unfali eines Fahrzeu- 
ges, Zuges oder Flugzeuges Oder turbulenzbedingtem 
Schutteln eines Flugzeuges durch 

- Kreuzung beider Brustgurte (1.1, 1.2) nach manuell oder 
motorisch (20) betatigbarem Einstecken der SchloBzunge 
(2) ins GurtschloS (4) und nach Schwenken eines Halters 
(10e) zur Ruckhalterung des Oberkorpers, 

- beide Beckengurte (1.3R, 1.3L) nach Einstecken der 
SchloSzunge (11) ins GurtschlofS (8) zur Ruckhalterung 
des Unterkorpers, 

- Energieabsorbersatze mit verletzungsunbedeutenden 
Schwellwerten zu graduellem Abbau der Gesamtenergie, 
• Integration des Ruckhaltesystems (1) mit Energieab- 
sorption-Management in den Sitz (3) zur Umwandlung in 
Sauglingsliegeschale, Kindersitz oder Sicherhe'rtssitz. 
Zwecks Bedienungskomfort und schneller Rettung des In- 
sassen lost das Drucken einer einzigen Genera II osetast 
(84) des Gurtschlosses (9.1) die Verbindung aller SchloS- 
zungen mit Gurtschlossern auf. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein in den Sitz integrierendes Ruckhaltesystem mit Energieabsoiption-Management bei Fahr- 
zeug (PKW, Schulbus, Bus, LKW), Zug (Balm) und Flugzeug zur Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschut- 
5 zes bei beliebigem realem Auf prall gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 . 

Zwecks Vereinfachung der Formulierung werden "folgende Begriffe" fiir die exakten Bezeichnungen eingefiihrt: 
"RuckhaltesystenT fiir Ruckhaltevorrichtung, Multipunkt-Sicherheitsgurt, Dreipunkt-Sicherheitsgurt, Sauglingsliege- 
schale und Kindersitz, 
"Gun" fiir Gurtband, 

10 "Gurte 1.1, 1.2, 13 und 1*4" fur Teile eines Sicherheitsgurtes 1, la bis Id in Fig. 1, 2, 8, 33, 
"EL und ER" fur beide Enden des Sicherheitsgurtes in Fig. 1, 23; 
"SL und SR" fur beide Seiten der Silzlehne in Fig. 1; 

"^formige Ruckhalterung" des Sicherheitsgurtes vor dem Oberkorper fiir Kreuzung beider Brustgurte 1.1, 1.2, 
"beliebiger realer AufpralT eines Fahrzeuges, Zuges oder Flugzeuges fiir Front-, Seiten-, Heckaufprall und/oder Uber- 
15 schlagen oder fiir Massenkarambolage, Zug-, Flugzeugunfall oder turbulenzbedingtes Schiitteln eines Flugzeuges, 
"Halsform" fur Hals- und Kinnform, 

"Abbau der Energie" fur Absorption und Freisetzen der Aufprallenergie und 

"sitz-integriertes Ruckhaltesystem" fiir ein in den Sitz 3, 3a bis 3d integrierendes Ruckhaltesystem 1, la bis Id mit Ener- 
gieabsorption-Management in Fig. 33. 
20 Dank der hervorragenden Erfindung des Nils Ivar Bohlin "Dreipunkt- Sicherheitsgurt" gemaB DE-PS 1 1 01 987 vom 
24. 08. 59 zur Verteilung der Energie auf dem Ober- und Unterkbrper ist eine Menge Insassen vor schwerer und todlicher 
Verletzung bei Frontaufprall gerettet worden. Trotz irnmerwahrender Verbesserung der Ruckhaltesysteme durch Stand 
der Technik haben sich neuerdings schwere und todliche Verletzungen vermehrt, wegen zunehmender Verkehrsdichte, 
Motorleistung und Rucksichtslosigkeit der Fahrer und wegen folgender Problemfalle: 
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Problemfall Gl "Dreipunkt-Sicherheitsgurt" 

In Tabellen 1, 2 und 3 sind die Testergebnisse beim 50% Offset Crashtest eines Fahrzeuges F bei v=55 km/h gegen 
eine sehr steife Baniere B in Fig. 6 It. AMS (fur Auto Motor und Sport) Ausgaben zusarnmengestellt. Lt. AMS 19/97 S. 

30 47 auBerten die Biomechaniker die Gefahr uber die Rippenbriiche des Beifahrers des AUDI A6® bei der Gurtkraft von 
8400 N. Aus den schlechteren Testergebnissen des BMW Z3®, Fiat Tipo® (Oberschenkel unter uber 1.5 to Belastung), 
AUDI A8®, Peugeot 806®, Citroen Evasion®, Fiat Ulysse®, Lancia Zeta® und Renault Espace® sind weit schlimmere 
Verletzungsfolgen fur Fahrer und Beifahrer abzuleiten. 

Bei beliebigem realem Frontaufprall auf v=110 km/h unter Anwendung der Gleichung der kinetischen Energie m\r/2 

35 erhohen sich die Belastungen um entscheidend mehr als das Vierfache wegen folgender Ursachen: 

Gla) Lt. Heft "Fahrzeugsicherheit 90" in S. 36 nach Auswertung allerFrontkollisionen in vier Kollisionstypen U1-U4 in 
Fig. 7 durch Institut fiir Fahrzeugsicherheit (vormals Biiro fiir Kfz-Technik) weist der Kollisionstyp U4 den hochsten 
Anteil von todlichen Verletzungen und U3 den hochsten Anteil von schweren Verletzungen auf. Somit liegen die verlet- 
zungsrelevanten Werte des Kollisionstyps U3 oder U4 hoher als die des Kollisionstyps U2, dem der AMS OfTset 

40 Crashtest zugeordnet isL 

Gib) Durch die optimale Auslegung des Testfahrzeuges unter Beriicksichtigung der Testbedingung fiir AMS Offset 
Crashtest bemuhen sich Automobilwerke um gute Testergebnisse. SchlieBlich dient es der Werbung und Verkaufsforde- 
rung. Hbhere Belastungen nach einem Crashtest unter Kollisionstyp U3 oder U4 sind zu erwarten. 
Glc) Entscheidend geringer ist die Steifigkeit der bei 55 km/h stark verformten oder deformierten Deformationselemente 
45 als die der vor dem Crashtest noch nicht verformten Deformationselemente. Gegen enonn groBe Aufprallenergie emp- 
fiehlt sich die Mafinahme zur Vermehrung der energieabsorbierenden Deformationselemente und Elemente der Langs- 
trager gemaB DE 195 15 985 CI und DE 195 36 167 CI. 

Anmerkung: eine bereits deformierte Fahrgastzelle vermag nicht mehr die Aufprallenergie zu absorbieren. 

GemaB DE 34 21 838 C2 in S. 8/Z; 38-44 liegt der Grenzwert (Schwellenwert) fiir Gurtaufiroller (Am^Uautomatik) 
50 bzw. Gurt bei 10000 N. Wegen der Entriegelung der Fahrzeugturen und Uberschreitung des Grenzwertes bei beliebigem 
realem AufpraU auf der LandstraBe und Autobahn It. Wiesbadener Tagblatt vom 28. 11., 03. 12. 94, 02. 02. 95, 01. 08., 
20. 09., 01. 10., 07. 10. 96 und Unfallberichte des Erfinders usw. sind die Insassen, bedauerlicherweise, immer schwer 
und/oder todlich verletzt, nach 

55 - Herausschleudem aus dem Unfallfahrzeug wahrend des Uberschlagens, 

- Herausschleudem aller vier Insassen, wovon einer unmittelbar starb, aus einem deutschen Nobelwagen wahrend 
des Oberschlagens, nachdem er gegen einen Baum auf einer Wiesbadener StraBe, wohlgemerkt nicht auf der Auto- 
bahn, aufprallte. 

60 Zwecks Uberpriifung der Richugkeit der Angaben werden jene Berichte dem Patentamt zur Verfiigung gestellL Bei 
den Unfallfahrzeugen ohne Markenangaben handelt es sich ausschlieBlich um deutsche Wagen insbesondere mit guten 
bis besten Noten bei Frontcrashtests nach EU, US, ADAC und AMS. Einige davon und Volvos Fahrzeuge besitzen den 
weltweit besten Ruf auf innerer Sicherheit (Insassenschutz). 

65 Problemfall G2: "Mehrpunkt-Sicherheitsgurt, Beckengurt eines Flugzeuges und Zugsitz ohne Sicherheitsgurt" 

Durch die Teilung eines Vierpunkt-Sicherheitsgurtes gemaB DE 37 41 637 C2 und DE 30 39 595 Al, bekannt unter 
Hosentragergurt, in einen Beckengurt und einen aus zwei Teilen bestehenden Brustgurt sind folgende Nachteile ofifen- 
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kundig: 

G2a) Bedingt durch drei Gurte miissen die Langen zur Angurtung der Insassen mit unterschiedlicher GroBe, bei verschie- 
denen Neigungen der Ruckenlehne und Sitzpositionen standig eingestellt werden. 

G2b) Nur durch vier Klemmvorrichtungen fiir drei Gurte kann der Sicherheitsgurt beim Frontaufprall gespannt werden, 
aber nicht gleichmaBig. 5 

Im Rennsport, wo Zeit und Kosten uberhaupt keine Rolle spielen, sind solche Sicherheitsgurte zur Anwendung ge- 
kommen. Wegen taglicher Handhabung und veranderlichem Umfang der Bekleidungen (Hose bis Mantel) wird der In- 
sasse auf das Angurten verzichten. 

AusschlieBlich unter Einsatz der Hilfspersonen sind Mehrpiinkt-Sicherheitsgurte gemaB DE 30 09 395 C2 fiir Behin- 
derte verwendbar. 10 

Mit einem Beckengurt ohne Energieabsorber ist jeder Sitz bei Flugzeug versehen. Ein turbulenzbedingtes Schiitteln 
durch Turbulenzen, welche aus heiterem Himmel kornmen, versetzt Flugzeug in Vibration in unbestimmten Richtungen. 
Von 1981 bis 1996 kamen allein in USA durch Turbulenzen bei 252 gemeldeten Vorfallen 863 leichte, 63 schwere und 
zwei todliche Verletzungen. Siehe GEOSAISON 9/97. Dies ist ein Nachweis fur die Uberbeanspruchung der Becken- 
gurte, zutreffender Versagen, welches bei jedem Flugzeugunfall sogar wahrend der Landung wegen der hohen kineti- 15 
schen Energie offen zutage begt. Im Gegensatz zu Autounfall haben fast alle Passagiere immer den Tod gefunden, wie 
alle 264 beim Aufprall eines Airbus A300-600 auf die Landebahn in Nagoya, Japan am 26. 09. 94. 

Mangels energieabsorbierenden Multipunkt-Sicherheitsgurten und wegen der hohen kinetischen Aufprallenergie so- 
wie Insassenvorverlagerung in Problemfall G6 sind die Passagiere schweren und/oder todlichen Verletzungen bei Zug-, 
Schulbus-, Bus- oder Flugzeugunfall hilflos ausgeliefert. 20 

Problemfall G3: "Gierbeschleunigung 6" 

Beim 50% Offset Crashtest zweier identischer Fahrzeuge in Fig. 5 It. AMS 19/91 und jedes Fahrzeuges F gegen eine 
steife Barriere B in Fig. 6 verdreht sich jenes Fahrzeug urn die Hochachse za des gemeinsamen Aufprallpunktes von der 25 
StoBrichtung aus entgegen der Uhrzeigerrichtung. Verantwortlich dafur ist das durch die Restenergie bzw. Gierbeschleu- 
nigung O um die Hochachse za hervorgerufene Drehmoment M, Mi oder M2. Durch dieses Drehmoment bei Gierwinkel 
O in Tabelle 2 

- wird der rechte Oberschenkel des Fahrers und Beifahrers mehr als der linke belastet, wie bei Opel Corsa®, Peu- 30 
geot 806®, Citroen Evasion®, Fiat Ulysse®, Lancia Zeta® und Renault Espace®, und 

- erfahrt der Kopf des von dem Gurt zuriickgehaltenen Dummies in VW Polo® in Fig. 4 It. AD AC 1/95, in BMW 
Z3®, Porsche Boxster® sowie MB SLK® aus Bildern in AMS 21/97 eine zusatzliche Gierbeschleunigung O, deren 
GroBe meBtechnisch leider nicht erfaBt ist. Selbst bei gleicher GroBe ist die Gierbeschleunigung gefahrlicher als die 
Drehbeschleunigung Uh in Langsrichtung, aufgrund der Hypothese, daB die HWS-Muskulatur samt Kopf als das 35 
schwachste Glied bei Menschen das Torsionsmoment T ft aufnehmen muB. Um so groBer ist die Gierbeschleunigung 

O bei Kollisionstyp U3 und U4, deren EinfluB auf schwere und todliche Verletzungen in Abs. Gla erklarlich ist. 

Bei BMW 528i® und MB SLK® ist anzunehmen, daB jedes GurtschloB 9.1 in Fig. 1 iiber einen Energieabsorber mit 
dem Tunnel drehbar verbunden ist. Dieser Mittel entlastet den rechten Oberschenkel des Fahrers, aber des Beifahrers 40 
nicht. 

Bei AUDI A6® ist anzunehmen, daB jeder Bodenbeschlag des Gurtendes und/oder Gurtumlenker 12 in Fig. 1 mit 
Energieabsorbern versehen sind. Diese Mittel entlasten den rechten Oberschenkel des Beifahrers, aber des Fahrers nicht. 

Bei dem 40% Offset Euro-NCAP (New Car Assessment Programme) Test wird das Fahrzeug mit 64 km/h und 40% 
Offset gegen eine deformierbare (gelaufiger, aber inkorrekter Begriff aus der Ubersetzung fur verfonnbare) Barriere ge- 45 
fahren. Im Vergleichstest zweier identischer Fahrzeuge VW Golf W It. AMS 23/97 verdreht sich das Fahrzeug beim 
Euro-NCAP Test um etwa 80°, entscheidend starker als das Fahrzeug beim 50% Offset Crashtest, mit der Folge, daB der 
verdrehte Kopf des Dummies sogar aus dem Fenster hinauslehnt. Bei realem Aufprall insbesondere bei hoherer Ge- 
schwindigkeit ist dies ein Nachweis fur die Verschlimmerung der HWS- und Kopfverletzung sowie fur todliche Verlet- 
zung in Problemfall G7 durch Gierbeschleunigung 6, Aufprall gegen die Fensterscheibe und "oop" Korperhaltung in 50 
Abs. G4c. 



Problemfall G4: "Submarining" 



Beim Frontaufprall erfolgt das Phanomen "Submarining" des Insassen, der nach der \forverlagerung wy in Fig. 3, 4, 3 1 55 
und dem Zuruckschleudern gegen die Ruckenlehne geprallt wird. Weil wahrend der Vorverlagerung die Sollbruchstellen 
der Energieabsorber und/oder Gurtteile gebrochen sind, ist der locker gewordene oder gebrochene Sicherheitsgurt nicht 
imstande, den Insassen zuriickzuhalten. Somit fallt der Insasse herunter. 

Da beim Heckaufprall der Insasse an der Ruckenlehne mehr anlehnt, somit nicht vorverlagert wird, wird die Klemm- 
vorrichtung nicht aktiviert. Wie zuvor bleibt der Sicherheitsgurt locker. Der Submarining des Insassen tritt ein, wie beim 60 
Heckaufprall It. Unfallbericht vom 02. 02. 95. Nach Uberwindung der Arretierung einer Vorrichtung bei Aufprallbe- 
schleunigung zwischen 1 bis 3 g wird ein Untersitz gemaB DE43 36 351 Al (US 979 038) aus dem Sitzrahmen zum 
Auffangen des heruntergefallenen Insassen ausgefahren. Leider ist diese Erfindung mit folgenden Nachteilen behaftet: 
G4a) Zum Auffangen eines mageren Insassen muB Platz in einer GroBhmousine geschaflen werden. Beim Herunterfal- 
len bleibt ein dicker Insasse an einem Fahrzeugteil hangen. 65 
G4b) Der Sicherheitsgurt und Airbag sind auBerstande, den heruntergefallenen Insassen zu sichern (zuriickzuhalten) und 
die Aufprallenergie zu absorbieren. 

G4c) Wahrend des Herunterfallens wird der rnagere Insasse abgekopft. Nachweislich haben einige aufgeblasene Airbags 
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eine Menge Insassen atSgekopft, weil lhre * i oop M (out of position) Korperhaltung auBerhalb des fur weiches Abfangen 
durch Airbag vorgesehenen Bereiches lag. Siehe [4], [5] und GegenmaBnahmen gemaB DE 197 11 392. 

Eingesetzt gegen Submarining bei realem Frontaufprall ist bisher der herkommliche, aber teure Sitzbewegungsmecha- 
nismus, wie in DE 43 36 351 Al erwahnt, zur Steuerung der Beckenbewegung eines vorverlagenen Insassen, dessen Be- 

5 wegungsablaufe voll 25 bis 100 ms in Opel Rent News 1. Halbjahr 1966 abgebildet sind. 

GemaB EP 0 403 072 A2 sind zwei Stutzrahmen unter dem Siizkissen 3.1 eines ungeteilten Hintersitzes unterge- 
bracht. Jeder Stutzrahmen, dessen Enden am Fahrzeugboden bef estigt sind, ist aus einem Rohr geformt. Gegen das Quer- 
teil des Stiitzrahmens stiitzt sich der nach unten und vorne sich bewegende Insasse wahrend der \brverlagerung. Von der 
Aufprallenergie, Vorverlagerung und dem Gewicht des Insassen hangt die Schutzwirkung ab. An der rechten und linken 

10 Seite der Ruckenlehne gemaB DE 37 41 831 C2 sind ein Haken zum Einhangen des Gurtes und ein 2. GurtschloB zur 
Veranderung der Position der SchloBzunge angebracht. Somit lassen sich beide Halterungspositionen des Gurtes durch 
Anbringen an der Ruckenlehne vor dem Schlafen verandern. Nach der Veranderung sollte der auf der aufgeklappten 
Fahrzeugsitz liegende Beifahrer in der Schlafstellung vor Verletzungen beim Frontaufprall geschutzt werden. Bei realem 
Frontaufprall ist diese SchutzmaBnahme auBer Kraft, weil jener schlafende Beifahrer durch seine eigene kinetische Ener- 

15 gie S y in Fig. 8 nach vorne beschleunigt wird. 

Problemfall GS: "Kindersitz" 

Im AMS Crashtest wurde eine Opel Astra® Karosserie bei v=50.8 km/h gegen eine Barriere geprallt. Obwohl die Ver- 
20 suchsbedingung sich von der des Offset Crashtests unterscheidet, werden die Testergebnisse des am sichersten (besten) 
abgeschnittenen Kindersitzes in Tabelle 3 auf v=55 km/h umgerechnet. Es ermbglicht die Gegenuberstellung mit den in 
Tabelle 1 aufgefuhrten Fahrzeugen. Das Verhaltnis der Testergebnisse zwischen Kindersitz und MB E320 verdeutlicht 
das Potential todlicher Verletzung fur Kinder bereits beim Aufprall auf 55 km/h, geschweige bei realem Aufprall ab 
100 km/h, Zug- oder Flugzeugunfall. Logischerweise, in tragischer Weise, crlitt ein zweijahriges Kleinkind im defor- 
25 mierten Auto todliche Verletzung an der Unfallstelle, dagegen seine fahrende Mutter schwere Verletzung beim Aufprall 
auf der Autobahn A67 It. Wiesbadener Tagblatt vom 19. 03. 97. 

Verstandlicherweise hangt die Uberlebenschance fur Kinder in Fahrzeug, Zug und Flugzeug von folgenden Forderun- 
gen ab: 

G5a) verletzungsrelevanten Grenzwerten, welche entscheidend niedriger als die fur Erwachsene vorgeschrieben werden 
30 mUssen, 

G5b) Schutzvorrichtung gegen Herausschleudem und Verletzungen der Kinder beim Uberschlagen des Fahrzeuges, 
Flugzeug-, Zugunfall oder turbulenzbedingten Schiitteln des Hugzeuges und 
G5c) Minimierung der Vorverlagerung des Kindes. 

Lt. Mitteilung des Statistischen Bundesamtes in Wiesbaden verletzten sich 1996 im StraBenverkehr 48209 Kinder un- 
35 ter 15 Jahren und 358 todlich. 

Problemfall G6: "Insassenvorverlagerung, Vorverlagerung des Kindersitzes und der Sauglingsliegeschale" 

In Fig. 4 oder Bild der ADAC 1/95 ist der Dummy bereits bei Geschwindigkeit 55 km/h sehr weit vorverlagert. Durch 
40 hohere Aufprallgeschwindigkeit bei Flugzeugunfall oder durch geringere Struktursteifigkeit bei Kollisionstyp U3 oder 
U4 wird der Insasse nach Bruch aller herkommlichen Energieabsorber nach vorne katapultiert und, unter ungunstigem 
Umstand, 

- durch den Airbag wegen der "oop" Korperhaltung (Abs. G4c) abgekopft und/oder 

45 - aus dem Fahrzeug wegen der Entriegelung der Fahrzeugturen herausgeschleudert. Bei Aufprallgeschwindigkeit 

v=100 km/h wird das in dem Kindersitz in Tabelle 3 gesicherte Kind auf 1976 mm vorverlagert. Zutreffender. die- 
ses Kind wird gegen die Vordersitze, Frontscheibe und/oder das Dach katapultiert. Bereits bei v=50.8 km/h ist das 
Katapultieren der Kindersitze samt Dummies in zwei Bildern in S. 70 AMS 20/97 beim 1 . und 2. Test dokumentiert. 
Wegen des Katapultierens, der Tiirentriegelung und Uberbeanspruchung der herkommlichen Ruckhaltesysteme bei 

50 den in Problemfall Gl erwahnten Unfallen sind die Insassen herausgeschleudert worden, mit der Folge der Verlet- 

zung in Problemfall G7. Folgende Merkmale des Standes der Technik bef assen sich zwar mit der Ruckenlehne, aber 
nicht mit der Problematik der Insassenvorverlagerung: 

- Ohne Zweifel tragt das Dampfen der Schwingung des angegurteten Insassen beim Frontaufprall zur Insassensi- 
cherheit bei. Der Nutzen dieses Merkmales durch Reibung gemaB DE40 37 509 Al ist in Frage gestellt, weil der 

55 groBte Teil der Energie abgebaut wird. Somit bleiben die o.g. Problemfalle bestehen. AuBerdem verteuert diese Er- 

findung die Sitzkonstruktion wegen der Anderung, da diese Reibvorrichtung mit den teuren Tellerfedern den fur das 
Einstellrad und den Verstellmechanismus der Riickerlehne vorgesehenen Platz in Anspruch nimmt. 

- GemaB DE 37 06 394 CI erfolgt der Abbau der Energie uber Bruch der entlang den beiden Seitentragern der 
Ruckenlehne angeordneten Dehn- und Stauelemente beim Heckaufprall oder Aufprallen des nicht angegurteten 

60 Fondinsassen gegen jene Ruckenlehne des Vordersitzes beim Frontaufprall. 

- GemaB EP 0556 884 A2 erfolgt das Sicherstellen der Ruckenlehne unter der Heckaufprallenergi des Insassen 
uber ein energieabsorbierendes Seil, dessen Enden an dem Fahrzeugboden befestigt sind. Durch das obere Rohr des 
Ruckenlehnenrahmens und die an den Seiten des Sitzrahmens befestigten Energieabsorber wird das Seil durchge- 
zogen. 

65 

Nach Insassenvorverlagerung tragen die energieabsorbierenden Laschen mit Sollbruchstellen gemaB 
DE 40 20 057 Al oder der dunnwandige RUckenlehnenrahmen gemaB DE 42 38 549 Al stellvertretend fur Stand der 
Technik zur Verse hlimmerung der aus Vorverlagerung resultierenden Verletzung bei, wegen des Problemfalles G7 wie 
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- Richtungsanderung der Beschleunigung nach Zuruckscfifeu3em sowie groSer AirfpraUenergie wahrend der In- 
sassenvorverlagerung und 

- nochmaliger Vorverlagerung wahrend des Freisetzens der im Ruckenlehnenrahmen gespeicherten Energie im 
Falle der DE 42 38 549 Al. Der Oberkorper ist in Pendelschwingung geraten. 

Erforderlich sind die erfindungsgemafien Merkmale in Abs. I bis VTJI zum Abbau der Energie und Dampfen der 
Schwingung wahrend der Vorverlagerung vor dem Zuruckschleudem. 

Problemfall G7: "Whiplash (Peitschenschlag)-Verleizung [1], [2] und [6] 
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Ohne ZusammenstoB des Kopfes mit irgendeinem Fahrzeugteil unterliegt bei groBer Aufprallenergie der Hals dem 
Zug (Dehnung) nach Problemfall G6 und Torsionsmoment nach Problemfall G3, mit der Folge einer Uberbeanspruchung 
der HWS durch Bruch, Distorsion und/oder Uberdehnung. Aus dem ZusammenstoB des Kopfes mit dem Dach bei Uber- 
beanspruchung des Gurtes nach Probleinfallen Gl, G2 und/oder G5 folgen wahrend des tJberschlagens die Gehirnver- 
letzung und Knickung der HWS, mit der Folge einer Lahmung, eines Komas, Schleudertraumas oder, kurzum, qualvol- 15 
len Todes. 

Anstatt mit einer Uberrollschutzvomchtung gemaB DE 43 14 538 C2 oder DE 41 30 470 CI (US Pat. Nr. 5 284 360) 
zum Insassenschutz beim Uberschlagen ist der neue Sportwagen BMW M3®, BMW Z3®, MB SLK® oder Porsche Box- 
ster® mit einem Paar "billigeren", aber wirkungsvolleren Uberrollbiigeln ausgestattet. Vgl. mit Sportsitz 3d in Abs. E t DC 
und Fig. 33. Dies ist ein Nachweis fur hohere Herstellungskosten und beschrankte Brauchbarkeit jener Uberrollschutz- 20 
vomchtung wegen des unerwiinschten Ausfahrens des oder der Uberrollbiigel in Verbindung mit unnougen Reparatur- 
kosten sowie wegen schwerer und todlicher Verletzung beim Nichtausfahren wahrend des Uberschlagens. 

Als Verbesserung gegeniiber DE 37 23 772 und Stellvertreter des Standes der Technik besteht eine Begrenzereinheit 
gemaB DE 38 01 858 C2 aus einer Lasche als Energieabsorber zum Abbau der Energie und einem Begrenzer zum Halten 
des Gurtschlosses 9.1 in Fig. 1 nach Bruch des Energieabsorbers. Verletzungen nach Problemfall G7 durch Zuriick- 25 
schleudern wahrend des Freisetzens der Energie ist der Insasse ausgesetzt. 

Eine energieabsorbierende Dampfungsvorrichtung gemaB DE 38 42 791 C2 sollte die Schwingung des Sicherheits- 
gurtes wahrend des Freisetzens der Energie durch plastische und elastische Verformung eines Streifenelementes damp- 
fen. Zweifel ist hier erlaubt, ob das Streifenelement im plastischen Verformungszustand unter zunehmender Belastung 
uber die FlieBgrenze doch nicht bricht oder zerreiBt. 30 

Das GurtzufUhrsystem gemaB DE 40 32 383 CI und DE 42 24 841 CI erleichtert dem sitzenden Insassen das Angur- 
ten durch das Bereitstellen der SchloBzunge 9 in einer griffgiinstigen Lage. 

Als Verbesserung gegentiber der Schutzvorrichtung "AUDI procon-ten" gemaB DE 38 01 347 C2 bei mittigem Front- 
aufprall zieht die Schutzvorrichtung gemaB DE 197 11 392 mittels der paarweise voneinander unabhangig wirkenden 
Kolbenvorrichtungen bei beliebigem realem Frontaufprall 35 

- das Lenkrad aus dem Kopfaufschlagbereich des Fahrers bis zum Bruch der Sollbruchstellen und 

- die Sicherheitsgurte mittels Begrenzereinheiten zwecks Dampfen der Schwingung, Konservieren der \brspan- 
nungskraft der Sicherheitsgurte und Verringerung der Beschleunigung durch Freisetzen der Energie bei Bruch der 
Sollbruchstellen. 40 

Obwohl die fur Schleudertrauma und Submarining verantwortliche Heckaufprallenergie wenigstens so groB wie 
Frontaufprallenergie ist, haben die EU und US Behorden noch keine Spezifikation fur Heckcrashtest verabschiedet. Bis 
EU und US Behorden Strategien gegen die Problemfalle Gl bis G7 endlich erarbeitet und verletzungsrelevante Grenz- 
werte fur Kinder und Erwachsene in Fahrzeug, Zug und Flugzeug verabschiedet haben, vergehen Jahre, wahrenddessen 45 
vermehren sich, bedauerlicherweise, schwere und todliche Verletzungen, vor allem durch Herausschleudem oder Kata- 
pultieren der Kinder und Erwachsenen. Die EU Kommission [3] hat 45000 Tote und 1.5 Millionen Verletzte im EU Stra- 
Benverkehr bei volkswirtschaftlichen Schaden von 290 Milliarden DM fur das Jahr 1996 registriert, allerdings seelische 
Schaden bei den Familienangehorigen nicht mitberucksichtigt. 

Zum Ergriinden jener Problemfalle unter Aufprallenergie bei beliebigem realem Aufprall bedient sich der Erfinder der 50 
Technischen Mechanik unter folgenden Annahmen, daB 

- sich der Oberkorper 95 des Insassen in Fig. 3, 4, 25, 27, 31 bis 33 aus zwei Drehmassen D s und Dh zusammen- 
setzt und 

- der Sitz nicht verformt ist. 55 

Belastungsfall I in z-y Ebene: Um die Drehachse D dreht sich die Drehmasse Ds urn den Korpernickwinkel Us und 
um die Drehachse H Drehmasse Dh um den Kopfnickwinkel U H in Tabelle 1 . Daraus resulueren die Drehbeschleunigun- 
gen Us, U H und Drehkrafte F Sy , F Hy . Die Addition der beiden Drehkrafte liefert die Vorverlagerungskraft F v bei w v in 
Fig. 4. 25, 27 Der Insasse ist der Submaringskraft S y bei Front- und/oder Heckaufprall ausgesetzt. 60 

Belastungsfall II in x-y Ebene: Unter dem aus Gierbeschleunigung O hervorgerufenen Torsionsmoment T Q ist der 
Oberkorper belastet. 

Belastungsfall HI in x-z Ebene: Um die Drehachse D dreht sich die Drehmasse Ds um den Drehwinkel U y und um die 
Drehachse H Drehmasse Dh um den Drehwinkel Uny. Daraus resultieren die lateralen Drehbeschleunigungen Uy, UHy 
und Drehkrafte Dsy, D Hy (nicht gezeichnet), die durch die MaBnahmen gemaB DE 195 30 219 Al (PCTVDE96/01376) 65 
abgebaut werden. Der Belastung F S2 bei Uberschlagen ist der Insasse ausgesetzt. 

Belastungsfall IV: Bei turbulenzbedingtem Schutteln eines Flugzeuges gehen Ds y und Dn y in periodische Belastung 
±Fhx, F Sz in ±F Sr , in ±, T 0 in ±T e , S y in ±S y und Fs y sowie F Hy in ±F V iiber. Klarheitshalber wird nur die periodische Be- 
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lastung ±Fhx bei tiiibufenzbecfingtem^Schufteln nacfi^letferja* aufgefuhrt. 

Aus Belastungsfallen I bis IV erklart sich die Problematic zur einwandfreien Riickhalterung des Insassen und zum Ab- 
bau der Energie bei Flugzeugunfall Oder bei Massenkarambolage mit mehrmaligem Uberschlagen in beliebiger Rich- 
tung. 

5 Literatur tiber schwere, HWS- und todliche Verletzung: 

[1] Institut fiir Fahrzeugsicherheit und NHSTA (National Highway Traffic Safety Adniinistration) "Comparative Studies 
of Neck Injuries of Car Occupants in Frontal Collisions in USA and Germany" 25. Stapp Car Crash Conference; 
[2] A. K. Ommaya, R Yarmell "Whiplash Injury and Subdural Hematoma" Lancet. 1969; 

[3] Commission of the European Communities "Promoting Road Safety in the EU, The Programme for 1997-2001", 
10 ISBN 92-78-18297-4; 

[4] Spiegel 29/96 "Todliche Verletzung durch Auslosung des Airbags bei "oop" (out of position) Korperhaltung"; 

[5] Customer Reports 4/97 "Todliche Verletzung von 36 Kindern und 20 Erwachsenen durch Fehlauslosung der Airbags 

in USA bei Schutz von 1700 Insassen von 1986 bis 1996"; 

[6] AD AC 11/97 "Dauerschaden durch HWS - Verletzung nach realem Unfair. 

15 Verstandlicherweise hangt die Brauchbarkeit des erfindungsgemaB erhohten Insassenschutzes ausschlieBlich von den 
Merkmalen bei beliebigem realem Aufprall gemaB Belastungsfallen I bis IV ab. Der Erfindung fur die entscheidende 
Verringerung der Gesamtbelastung oder -energie F n in Fig. 20 auf die verletzungsunbedeutenden Schwellwerte AFj, wo- 
bei i=l bis n, wahrend der Dauer eines beliebigem Aufpralles in Fig. 3 liegt rnithin die Aufgabe zugrunde, das Crashver- 
halten des Ruckhaltesystemes zu optimieren. Die erfindung sgemaBe Losung dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen 

20 des Patentanspruches 1 . Die Unteranspriiche beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten Vorteile bei beliebigem realem Aufprall 

I. Die Losung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden Losungsansatzen zusammen: 

25 

- Verteilung, Abbau der Energie, Dampfen der Schwingung durch Konservieren der Spannkraft der Leitspannele- 
mente und durch Reibung wahrend des Freisetzens der Energie beim Bruch der Sollbruchstelle(n); 

- energieabsorbierende Vorrichtung gegen Submarining; 

- energieabsorbierende Vorrichtung gegen Vorverlagerung und 

30 - Integration des Ruckhaltesystemes 1, la bis Id mit Energieabsorption-Management in den Sitz 3, 3a bis 3d in 

Fig. 33 und Abs. IX 

mittels X-formiger Riickhalterung in Abs. II und IE, Energieabsorbern mit/ohne Sollbruchstellen in Abs. V, Energieab- 
sorption-Managementes in Abs. VI, Via bis VId, Leitteilen in Abs. VII, Schulter- und Halshalters, Sauglingsliegeschale 
35 und Kindersitzes in Abs. VIE. 

II. Durch Kreuzung beider Brustgurte 1.1, 1.2 in Fig. 1, 33 nach Einstecken der gestrichelt gezeichneten SchloBzunge 
2 eines gestrichelt gezeichneten Brustgurtes 1.1 eines einzigen Multipunkt-Sicherheitsgurtes 1 ins GurtschloB 4 ist eine 
X-formige Riickhalterung vor dem Oberkorper 95 gebildet, zur gleichmaBigen Verteilung der aus Gierbeschleunigung 6 
resultierenden Belastung T 0 , periodischen Belastung ±Fhx und Vorverlagerungskraft F v und zum Abbau der Energie un- 

40 ter Zuhilfenahme der Merkmale in Abs. Vm. 

Zuruckhalten laBt sich ein Insasse mit unterschiedlicher KorpergroBe in Fig. 1, 33 durch Einstecken 

- der SchloBzunge 2 ins GurtschloB 14, 14a, 18, 18a, 18b oder 

- eines Paares HilfsschloBzungen 25, 5c in Fig. 30 in ein Paar Gurtschlosser 14/15, 14a/15a, 18/19, 18a/19a, 
45 18b/19b oder 18.1/19.1 bis 183/193 des Verstellmechanismus 27a unter Beibehaltung der Steckverbindung der 

SchloBzunge 2 mit GurtschloB 4, 4a, 4b. Durch unterschiedliche Positionierung der Gurtschlosser in Steckverbin- 
dung mit den zugehorigen HilfsschloBzungen werden die u. a. fur Vorverlagerung, Uberschlagen, Gierbeschleuni- 
gung und/oder turbulenzbedingtes Schiitteln verantwortlichen Spiele im Sicherheitsgurt nunimiert. 

50 Durch festes Anbringen des Gurtumlenkers an der oberen Ruckenlehne gemaB US Pat. Nr. 5 570 933 wind der hohen- 
verstellbare Gurtumlenker an der B-Saule nicht mehr benotigt. Als Verbesserung ist die SchloBzunge 5, 5c, 25 

- zwecks Einstecken ins GurtschloB 15, 15a, 19, 19a, 19b abnehmbar oder 

- mit einem Spannelement 43d des Energieabsorbersatzes 40d in Fig. 30 kraftschlussig verbunden. Zur Energieab- 
55 sorption bei Vorverlagerungskraft F v werden die Arbeiten zum Bruch des Stiftes 46.1d und der Sollbruchstellen "s" 

durch Beruhrung des Stiftes 46.2d mit der Rohrkante des Halteelementes 41d sowie Feder- und Reibungsarbeit ver- 
richtet. Das Seil 48d deutet die Moglichkeit fur die Verbindung mit mindestens einem anderen Energieabsorbersatz 
an. Siehe Abs. V. 

60 Da der Gurtumlenker 5a in Fig. 9 an der hohenverstellbaren Kopfstiitze 3.6a befestigt ist, fuhrt die fur die KorpergroBe 
erforderliche Hohenverstellung der Kopfstiitze 3.6a unmitt Ibar zur Anpassung der Hohe des Gurtumlenkers an dem 
Schulter. 

Die grifFgiinstige Lage der SchloBzunge 2 in Steckverbindung mit dem seitlichen GurtschloB 16, 16a, 16b an dem Sitz- 
kissen 3.1, der B-, C-Saule oder Ruckenlehne in Fig. 1, 2 erleichtert dem Insassen das Angurten. 
65 Zwar kann das Gurtzufuhrsystem von der Ruhestellung in die Betriebsstellung manuell gefuhrt werden. Dank weniger 
Handgriffen ist die Handhabung zum Angurten eines Behinderten besser als DE 30 09 395 C2. Angesichts dieses storen- 
den Aufwandes besteht die Gefahr, daB sich die Akzeptanz zum Angurten weiter verringerL Ohnehin ist die Akzeptanz 
zum Angurten besonders in Stadtverkehr It. AMS 23/97 S. 172 von Jahr zu Jahr geringer und in USA wegen fehlender 
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Vorschiift fur Angurten sehr gering. Zur Erhohung der Akzeptanz ist ein Gurtzufuhrsystem erforderlich. Gesteuert wird 
das Gurtzufuhrsystem 20, 20a bis 20d von Ruhestellung in Betriebsstellung in Fig. 8, 10, 1 1, 12a bis 12f, 23, 24, 33 durch 
eine Antriebseinrichtung mittels 

- Betatigung z. B. Herausziehen eines bereits vorhandenen Schalters z. B. Lichtschalter oder Tippen eines Tipp- 5 
schalters; 

- Aktivieren eines im GurtschloB eingebauten Schalters nach Beruhrung mit einem Nocken der SchloBzunge 9 
beim Einrasten ins GurtschloB 9.1 in Fig. 1, 8; 33; 

- x-maligem Drucken der Generallosetaste 84 des Gurtschlosses 9.1 wie zweimaligem gemaB DE42 24 841 CI, 

US Pat. Nr. 5 181 739, DE 40 32 383 CI; oder 10 

- Starten des Motors nach Aktivieren eines Turschalters beim Zumachen der Fahrzeugtiir oder eines Sensors am 
Sitz beim Sitzen. 

Durch Beruhrung mit einem im GurtschloB 4, 4a, 4b eingebauten Schalter nach Einrasten der SchloBzunge 2 ins Gurt- 
schloB oder durch Steuerung eines CPU-abhangigen Steuergerates in einer vorgegebenen Zeit wird die Antriebseinrich- 15 
tung ausgeschaltel. Durch die Zwangszufiihrung bleibt dem Insassen keine andere Wahl, als die SchloBzunge 9 ins Gurt- 
schloB 9.1 einzustecken. Dies erhoht die Akzeptanz zum Angurten und macht das ab Friihjahr 1998 geltende Gesetz fur 
Gurtmuffel uberflussig. Die Zwangszufiihrung kann nach Uberschreitung eines Zeitrahmens (Anbietezyklus) fur das 
Einstecken der SchloBzunge 9 ins GurtschloB 9.1 riickgangig gemacht werden, um z. B. die Reparaturarbeit am Fahrzeug 
ungestort durchzufuhren. Der Frage der Mehrkosten steht die Insassensicherheit durch Bedienungskomfort zum Angur- 20 
ten entgegen. 

Zwecks Bedienungskomfort und schneller Rettung des Insassen wird die Verbindung aller SchloBzungen mit Gurt- 
schlbssern durch Drucken der Generallosetaste 84 des Gurtschlosses 9.1 aufgelost. Dank der Verbindung der Losetasten 
84a, 84b der anderen Gurtschlosser mit dieser Generallosetaste lost das Drucken aus 

25 

- Bewegung aller Seile 43 und/oder 

- Betatigung aller Elektromotor 4.2b (oder druckbeaufschlagter Gerate) zur Bewegung aller Antriebswellen 43b, 

wodurch jene Losetasten in Pfeilrichtung Z in Fig. 13, 14 bewegt werden und die Blattfedern 4.11 in Fig. 28a alle 
SchloBzungen 2, 5, 5b, 5c, 9, 11, 25 aus den zugehorigen Gurtschlossem hinausschieben. 30 

Weil die runden Uberrollrohre 20.2b des Riickenlehnenrahmens zur Fiihrung des Gurtgehauses 20.4c, 20.4d in Fig. 
23, 24 gleichzeitig die Aufgabe des Uberrollbugels ubernehmen, vereint der billiger herzustellende Sportsitz3d mit Aus- 
sparungen 97R, 97L zur freien Sicht nach hinten in Fig. 3, die Eigenschaften eines Sportsitzes und Uberrollbiigels bei 
BMW M3®, BMW Z3®, MB SLK®, Porsche Boxster® oder Gelandewagen und erhoht den Insassenschutz durch X fbr- 
mige Ruckhalterung, Energieabsorption-Management, Schulter- und Halshalter lOd, lOe in Fig. 30, 3 1 und Einrasten ei- 35 
nes Sicherheitsbiigels 20.6 in die Locher des vorderen Uberrollrohres 20.2b und Gurtgehauses 20.4d nach Uberschrei- 
tung des Schwellwertes beim Uberschlagen zwecks Festklemmen des Gurtes 1.1 und Vermeiden gegen Verschiebung des 
Gurtgehauses. Dieser Sportsitz mit/ohne Aussparungen 97R, 97L ist ftir Bus, Zug und Flugzeug ebenso geeignet. 

III. Da fur einen Muliipunkt-Sicherheitsgurt 1 ein neuer Gurtaufroller der Klemmvorrichtung 133 zur Aufnahme eines 
langeren Gurtes zuerst hergestellt und vor dem Einsatz erprobt werden muB, erhebt sich die Frage nach einer Produkt- 40 
einfuhrung ohne Zeitverlust als Ubergangslosung zur Verminderung der Verletzungsschwere. Zur Bildung der X-formi- 
gen Ruckhalterung durch Einstecken der SchloBzunge 2 eines Dreipunkt Sicherheitsgurtes le unter Beibehaltung der 
herkommlichen Klemmvorrichtung mit Gurtaufroller ins GurtschloB 4e mit einem oberen Brustgurt 1.12 des Gurtes 1.1 

aus einem in der Ruckenlehne angeordneten, nichtgezeichneten Gurtaufroller in Fig. 2 ist folgende Konstruktionsarbeit 
erforderlich: 45 

- Ersetzen des herkommlichen, an dem Fahrzeugboden, Sitz oder Schweller fest angebrachten Bodenbeschlages 
durch Gurtumlenker 17 und 

- festes Anbringen einer SchloBzunge 2 am unteren Brustgurt 1.11. 

50 

Da das GurtschloB weder an noch in dem Sitz angeordnet ist, kann die Generallosetaste 84 die Losetaste 84c des Gurt- 
schlosses 4e nicht durch Seil 4.2 oder Elektromotor 4.2b in Fig. 13 und 14, sondem durch Signale aktiveren. Beim Off- 
nen des Gurtschlosses 4e durch Drucken jener Losetaste rollt der Brustgurt 1.12 in den Gurtaufroller 13 der Sitzlehne in 
Fig. 13 selbsttatig ein. 

IV. Durch die Gurte 13R, 13L des Multipunkt-Sicherheitsgurtes 1 nach Einstecken der SchloBzunge 11 des Gurtes 55 
13 in ein GurtschloB 8, 8a bis 8d in Fig. 8, 33 werden die Oberschenkelkrafte Ly, Lz und Ry, R z aufgenommen und unter 
Zuhilfenahme der Merkmale in Abs. VIb abgebaut, zwecks Schutz gegen Submarining beim Front- oder Heckaufprall 
und beim Uberschlagen auch in Schlafstellung zur Losung der Problematik der DE 37 41 831 C2. Siehe Problemfall G4. 
Wie 8b hat das GurtschloB 8c einen nichtgezeichneten, langsverstellbaren Gurt. Die Positions- und/oder Langenverande- 
rung des Gurtschlosses 8, 83 bis 8d in Steckverbindung mit SchloBzunge 11 ermoglicht die Ruckhalterung jedes Insassen 60 
in Bekleidung von Hose, Abendgarderobe bis zu Wintermantel. 

V. Ein einziges Paar Kegelfedern 23 in Fig. 15 leistet groBe Federungs- und Reibungsarbeit wahrend des Einfedems 
und Reibens zum Abbau enorm groBer Aufprallenergie und Dampfen der Schwingung beim Rangieren eines zig-tonnen 
schweren Eisenbahnwagons. 

Unter Zugrundelegung dieser Federungseigenschaft der Kegelfeder werden die Energieabsorber durch folgende 65 
Merkmale erweitert: 

- Unterbringung der Energieabsorbersatze und/oder Energieabsorber in dem Ruckenlehnen und/oder Sitzrahmen 
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in Fig. 19* 21 bis 24. Die Abmessung*der Ruckenlehne ernes Opel Astra® in Hone x Breite betragt 540 x 460 mm 
und Volvo 850® 600 x 460 mm. Beide Rahmen verfugen iiber ausreichend Platz zur Aufhahme der Energieabsor- 
bersatze, ebenso platzsparenden, aber teureren Federungssysteme des Hinterrades eines Motorrades allerdings mit 
dem Nachteil, daB Energie nicht freigeselzt wird; 
5 - platzsparende Bauweise und Kostensenkung durch weitere Verwendung. 

- eines in Langsrichtung steifigkeitsveranderlichen Halteelementes 51 eines Energieabsorbersatzes 50 als Haupt- 
trager eines aus GuB angefertigten Ruckenlehnenrahmens 3.4a in Fig. 19. 

- der Halteelemente 41a, 51c, 31e als Sitzschienen oder -fiiBe des Sitzrahmens 33a, 33c in Fig. 19, 21, 33. 

- der Halteelemente 31a, 31b mit Verbindungsteil 3.41a und Steg 3.43a als Seitentrager 3.40a eines Ruckenlehnen- 
10 rahmens 3.4c aus StrangpreBprofil in Fig. 21 . Der Seitentrager 3.40b aus StrangpreBprofil in Fig. 22 weist drei Hal- 
teelemente auf . 

- Optimierung der Energieabsorption eines Energieabsorbersatzes zwecks Kostenersparnis und platzsparender 
Bauweise z. B. Energieabsorbersatzes 40 mit mehrfacher Energieabsorption durch drei Energieabsorberreihen und 
Lasche. 

15 - Aufteilung der Aufgaben wie 

- Halteelement31,41,51inFig. 16bis 18. Als 1 . Leitspannelement leistet mindestes ein Spannelement 32, 33, 42, 
43, 52, 53 Federungsarbeit und moglichst groBe Reibungsarbeit zwecks Dampfen der Schwingung wahrend des 
Freisetzens der Energie durch Bruch mindestens eines anderen Spannelementes. Nachdem diese Arbeiten von ei- 
nem anderen Energieabsorbersatz, Energieabsorber und/oder dem nachsten Leitspannelement ubernommen wer- 

20 den, wird die gespeicherte Energie durch Bruch des 1. Leitspannelementes infolge der Uberschreitung der FlieB- 

grenze und/oder Bruch seiner Sollbruchstellen freigesetzt; 

- Halteelement 31, 41, 51 und Spannelement 33.1, . . 33.n, 43.1, . . 43.n, 52.1, . . 52ji, 53.1, . . ., 53.n ohne 
Sollbruchstelle zum Bruch und Freisetzen der geleisteten Arbeit (Energie) nach Uberschreitung der FlieBgrenze; 

- Halteelement 41 und Spannelement 42.1, . . 42.n mit Sollbruchstelle(n) "s" zum Freisetzen der geleisteten Ar- 
25 beit (Energie) nach Bruch der Sollbruchstelle(n). 

Durch Erweitern (Aufsprengen) des Spannelementes 42.1 bei Beriihrung mit beiden Enden des Sperrstiftes 46.1 un- 
ter zunehmender Energie brechen beliebige Sollbruchstellen "s", zwei in Fig. 17a. Die Sollbruchstelle kann als RiB, 
Sicke, Loch, Aussparung usw. gemaB DE 195 15 985 CI ausgebildet sein; und 

- Lasche 64.1, 65.1, 66.1, 67.1, 68.1 mit Sollbruchstelle (n) V ohne Dampfungseigenschaft in Fig. 17, 19, 21. Aus 
30 einer einzigen Lasche lassen sich die Schwellwerte in Abhangigkeit der Elementsteifigkeit in Langsrichtung (s. 

Langstrager gemaB DE 195 36 167 CI) variieren, z. B. 1. Bruch der Wande zwischen den nebeneinanderliegenden 
Lochem und 2. Bruch der eingekerbten Seiten der Lasche 66.1, 67.1, 68.1 als Verbesserung gegeniiber der teurer an- 
gefertigten Lasche mit einem einzigen Schwellwert gemaB DE 38 01 858 C2. Mindestens eine Lasche 66.1, 67.1, 
68.1 eines Sitzes ist verantwortlich fur die Energieabsorption bis zum Anfangsschwellwert AFi. Kurz vor dem 
35 Bruch der Lasche(n) ubernehmen die Energieabsorbersatze und Nebenlaschen die Energieabsorption bei Zunahme 

der Energie. 

Aus einer Leitlasche 64.1, 65.1, nichtgezeichneten Nebenlaschen 64.2 bis 64.n, 65.2 bis 65.n und Seilen kann eine 
auBerst preiswerte Energieabsorberreihe oder Energieabsorbersatz 64, 65 mit verschiedenen Schwellwerten, wie 
Energieabsorbersatze 40, 50, zusammengebaut werden. 
40 - Seile fur stramme, weniger stramme und/oder lose Verbindung der 

- Spannelemente, Laschen und/oder Mitnehmer untereinander zur Bildung einer Energieabsorberreihe z. B. R42 
aus sich offnenden Spannelementen 42, 42.1, .... 42.n mit Halteelement 41 und R43 aus sich schlieBenden Spann- 
elementen 43, 43.1, 43.n und Lasche 64.1 mit Halteelement 41. Genauso werden die anderen Energieabsorberreihen 
wie R32, R33, R52, R53 usw. zusammengebaut; 

45 - Energieabsorberreihen zur Bildung eines Energieabsorbersatzes 30, 40, 50 in Fig. 16 bis 18 und 

- Energieabsorbersatze mit Verbindungsteil 1.2a, 1.2b des Zugbandes 1.1a, 1.1b in Fig. 13, 14, 19, 21 bis 24, 31, 32 
zur Bildung eines Energieabsorption-Managementes in Abs. VII. 

- Optimierung des Energieabsorption-Managementes durch 

- Hinzunahme einer Lasche z. B. 64.1 zwischen zwei sich offnenden oder sich schlieBenden Spannelementen z. B. 
50 43 und 43.1 in Fig. 17; 

- Zwangsverformung des verformbaren konusfbrmigen Mitnehmers 44 ji in den Innenzylinder des Spannelemen- 
tes 43.n infolge der Speming durch Sperrstift 46ji, des nachsten nichtgezeichneten Mitnehmers 44.m in den Innen- 
zylinder des nichtgezeichneten Spannelementes 43.m infolge der Speming durch Sperrstift 46.m und zuletzt des 
verformbaren Mitnehmers 44.1 in den Innenzylinder des Spannelementes 43.1 infolge der Speming durch Sperrstift 

55 46.1, wobei nach der endgiiltigen Speming Bruch der Sollbruchstellen der Lasche 64.1 infolge zunehmender Bewe- 

gung des wenig verformbaren Mitnehmers 44 samt Leitspannelement 43 in Fig. 17 eintritt. Die Reihenfolge der von 
Zwangsverformung betroffenen Mitnehmer z. B. 44.m, 443, 44.7, . . 44 ji usw. kann beliebig sein; 

- Ausnutzen beider runden Sitzschienen des Sitzrahmens 33a als Halteelemente 41a zur Bildung eines Paares 
Energieabsorbersatze 40a in Fig. 19. Zur Minimierung der Verformung des Sitzes unter Aufprallenergie besitzen 

60 die Sitzschienen 41a und Fuhrungsschienen 45 gemaB DE 195 49 378 Al rundes Profil. Mittels Schrauben 45.1 un- 

ter Zuhilfenahme der Unterlegscheiben 45.2 und Blocke 453 sind die Fuhrungsschienen am Fahrzeugboden befe- 
stigt; 

- Ausnutzen aller vierer SitzfuBe des Sitzes 3c fur Bus, Zug oder Flugzeug als Halteelemente 31c, 51c zur Bildung 
zweier Paare Energieabsorbersatze 30c, 50c in Fig. 21, 33. 

65 - Formgebung des konusfbrmigen Halteelementes 51, der unterschiedlichen Dicke des Langssteges 51.1 und/oder 

der unterschiedlichen Spaltform des sich offnenden oder sich schlieBenden Spannelementes 52, . . 52ji, 53, — , 
53.n gemaB DE 197 11 392 in Fig. 18 zwecks progressiver Federungsarbeit; 

- festes Anbringen eines keilformigen Sperrelementes 413 am Haltesteg 41.1 zwecks progressiver Federungsar- 
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beit und Bruch des Spannelementes 42ji; 

- unterschiedlich oder progressiv verlaufende Reibungskoeffizient po, Hi, U2 Hn zwecks Dampfen der Schwin- 

gung und progressiver Reibungsarbeit in Fig. 16, 

- Anbringen eines gerauschdampfenden Materials 83 mit Reibungskoeffizient uo, unterschiedlich oder progressiv 
verlaufendem Reibungskoeffizient an der Beruhrungsflache des Halteelementes 31 mit Spannelement 32 in Fig. 16. 5 
Die Halteelemente 31, 41, 51 und/oder sich schlieBenden Spannelemente konnen durch Material 83 mit unter- 
schiedlichen Reibungskoeffizienten uberzogen werden. Zwar sind Gerausche durch Vorspannung des Spannele- 
mentes am Halteelement vermeidbar. Da Kunden sogar auf kleine Gerausche kritisch reagieren, empfiehlt sich diese 
VorsichtsmaBnahme; und 

- einfache und preiswerte Herstellung der Elemente aus StrangpreBprofil, Hefzehen, GuB, DruckguB, Federblech 10 
oder -stahl. Lediglich durch Uber- oder UntermaS lassen sich die sich schlieBenden oder sich offhenden Spannele- 
mente, am preiswertesten aus StrangpreBprofilen, mit einem Halteelement paaren. 

VI. Bedingt durch Platzprobleme kommt nur eine geringe Anzahl von herkommlichen Energieabsorbem in der B- 
Saule und an dem Tunnel zum Einsatz. Nach Freisetzen der Energie durch Bruch dieser Energieabsorber muB der bereits 15 
verletzte Insasse die Restenergie und die aus hoher Geschwindigkeit, nochmaligem Front- und/oder Heckaufprall und 
mehrmaligem Uberschlagen bei Massenkarambolage resultierende Energie in GroBe von F n -AF! absorbieren, unter Be- 
teiligung der Fahrgastzelle, falls sie noch nicht deformiert ist. Siehe Abs. Glc. 

Via. Zwecks besserer Ubersicht werden die herkommlichen Energieabsorber der Klemmeinrichtung 13a und des 
Gurtschlosses 9.1 in Fig. 1 als Bestandteile des Energieabsorption-Managementes in die Beschreibung nicht herangezo- 20 
gen. 

Abbaubar ist die Gesamtenergie F n durch Energieabsorption-Management bestehend aus z. B. folgenden Energieab- 
sorbersatzen 40, 50, 65 des Ruckenlehnenrahmens 3.4a, deren Seile 47, 48, 57, 58, 75 mit Verbindungsteil 1.2a, 1.2b des 
Zugbandes 1.1a, 1.1b in Fig. 13, 14, 19, 20 stramm, weniger stramm und/oder lose verbunden sind. 

Als verletzungsunbedeutender Schwellwert ist jede Dififerenz zweier Lasten AFi kleiner als die verletzungsbedingte 25 
Belastung. Die Schwellwerte diirfen unterschiedlich groB sein. Fiir die Energieabsorption bis zu Anfangsschwellwert 
AFi ist die Lasche 65.1 verantwortlich. 

Durch die zugehorigen Seile 57, 58 wird mindestens ein Leitspannelement 52, 53 ab einem kleiner als AFi liegenden 
Betastungsniveau z. B. AFi - 500 N vorgespannt. Nach Erreichen AFi leistet mindestens ein Leitspannelement 52, 53 Fe- 
der- und Reibungsarbeit zwecks Vermeiden der Schwingung wahrend des Bruches der Sollbruchstellen jener Lasche 30 
zum Abbau der Energie AFj , mit der Folge, daB der Insasse weder belastet noch zuruckgeschleudert ist. Bei Zunahme der 
Energie um AF2 wird sie durch Bruch mindestens eines nachsten Spannelementes 52.1, 53.1 abgebaut, mit der Folge, daB 
der Insasse weder belastet noch zuruckgeschleudert ist. 

Der Abbau der Energie wiederholt sich schrittweise und solange bis zu einem z. B. auf AF e - 500 N definierten Bela- 
stung sbereich, innerhalb dessen alle Spannelemente gebrochen sind, die Leitspannelemente 52, 53 sich nicht weiter be- 35 
wegen konnen und mindestens ein auf AF f - 500 N vorgespanntes Leitspannelement 42, 43, Spannelement und/oder 
Energieabsorber Feder- und Reibungsarbeit leistet. 

Bei Zunahme um AFf wird die Energie durch Bruch der Leitspannelemente 52, 53 und/oder mindestens eines nachsten 
Spannelementes 42.1, 43.1 freigegeben, mit der Folge, daB der Insasse weder belastet noch zuruckgeschleudert ist. Der 
Abbau der Energie wiederholt sich schrittweise so lange bis 40 

1 . zum Verbrauch der Gesamtenergie F 0 oder 

2. zu einem neuen z. B. auf AF h - 500 N definierten Belastungsbereich, innerhalb dessen alle Spannelemente ge- 
brochen sind, die Leitspannelemente 42, 43 sich nicht weiter bewegen konnen und mindestens einer der folgenden 
Energieabsorbersatze zugeschaltet wird, z. B. 45 

- nichtgezeichneten 30, 40a, 50a, 66, 67 der anderen Strukturhalfte des Sitzrahmens 33a, 

- nichtgezeichneten 40, 50, 65 der anderen Strukturhalfte des Ruckenlehnenrahmens 3.4a, 

- nichtgezeichneten 30M, 40M, 50M, 65M, welche an den gegenuberliegenden Querteilen 3.41, 3.42 des Rucken- 
lehnenrahmens 3.4a befestigt sind, 

- nichtgezeichneten 30N, 40N, SON, 65N, welche an den gegenuberliegenden Querteilen 331, 3 33 (nicht gezeich- 50 
net) des Sitzrahmens 33a befestigt sind. 

Da der Insasse einer Reihe verletzungsunbedeutender Schwellwerte AFj, wobei i=l bis n, wahrend der Aufpralldauer 
ausgesetzt und vom Sicherheitsgurt, dessen Grenzwert 10000 N erheblich hoher als AF, liegt, zuriickgehalten war, steigt 
er nach Driicken der Generallosetaste 84 aus dem Fahrzeug, Zug oder Flugzeug in Fig. 1, 8; 33 unverletzt aus. 55 

VIb. Fiir Abbau der Submaringskraft S y und/oder Energie beim Uberschlagen ist das Energieabsorption-Management 
gemaB Schema Via aus z. B. folgenden Energieabsorbersatzen 30, 40a, 66 des Sitzrahmens 33a verantwortlich. Die 
Seile sind mit GurtschloB 8, 8a bis 8d (Abs. IV) stramm, weniger stramm und/oder lose verbunden. 

Die Seilverbindung ist nicht gezeichnet. 

Vic. Um enorm groBe Gesamtenergie F n bei Bus-, Zug- oder Flugzeugunfall abzubauen, wird das Energieabsorption- 60 
Management in Abs. Via und VIb durch Energieabsorbersatze 30c, 50c in Fig. 21, 33 (Abs. V) erganzt, welche an den 
SitzfuBen gebildet sind. 

VId. Mit verschiedenen Schwellwerten in Abhangigkeit vom Gewicht der Insass n und Kinder mussen die Energie- 
absorbersatze z. B. 30d, 40c, 50a, 50b, 66, 67, 68 in Fig. 19, 21, 22 und die an der anderen Sitzhalfte angeordneten, nicht- 
gezeichneten Energieabsorbersatze konzipiert werden, um die Verwendbarkeit eines einzigen Sitzes mit Ruckhaltesy- 65 
stem fur Erwachsene oder Kinder verschiedener Altersbereiche (zutrefTenden Gewichtsklassen) zu erhohen. Falls kein 
Platz fur weitere kinderbedingte Energieabsorbersatze vorhanden ist, kann Abhilfe fur den Abbau enorm groBer Gesamt- 
energie F n geschaffen werden, durch 
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- feinere Unterteilung deVerwachsenenbedingten Schwellwerte der Energieabsorbersatze "Erwachsene + Kinder" 
in kinderbedingte Schwellwerte und 

- Ausschalten der erwachsenenbedingten Lasche 65.1 bei Nichtverwendung des erwachsenenbedingten Gurt- 
schlosses und Einrasten einer HilfsschloBzunge ins kinderbedingte, mit Lasch 66.1, 67.1, 68.1 verbundene Gurt- 

5 schloB. Zweifellos konnen diese kinderbedingien Laschen fur Erwachsene mitverwendet werden. 

Duale Verwendung der Energieabsorbersatze "Erwachsene + Kinder" span Kosten und Gewicht. Durch eine Anzahl 
von z. B. 3 Laschen 66.1, 67.1, 68.1 fur 1. Anfangsschwellwert fur Sauglinge bis zu 6 kg, 2. Anfangsschwellwert fiir 
Kinder zwischen 6 und 12 kg, 3. Anfangsschwellwert fiir Kinder zwischen 12 und 25 kg ist das Konzept der Gewichts- 

10 klassen realisierbar. . , , „ . - 

VII Von Bedeutung fur das Energieabsorption-Management ist die Verbindung der Energieabsorbersatze mit ScnioB- 
zunge 2, 5, 5b, 5c, 10.1, 10.1a, 10.1b, lO.lf, 11, 25 in Fig. 1, 8, 13, 14, 19, 23 bis 33. Die konstruktiven Parameter T 2 , Tl, 
T s sind in Fig. 13, 14, 19 dargestellt. Nach Einschieben die Aussparungen des Gehauses des Gurtschlosses 4a, 4b in 
beide Einrastzungen 4.10a, 4.10b des Leitbleches 4.7a, 4.7b in Doppelpfeil rasten die Halteteile 4.12 in die Haltelocher 

15 4.13 ein. Durch Zug der SchloBzunge bei Aufprall verschiebt sich das GurtschloB entlang den Einrastzungen nach Auf- 
16sen der Verbindung der Haltepaare 4.12, 4.13 um den Verformungsweg T T der Lasche 65.1 bis zu Anfangsschwellwert 
AFi. 

Bei Entlastung der Ruckenlehne wird das Gehause mit/ohne Haltepaare durch die fiir Anfangsschwellwert AFi verant- 
wortliche Lasche in unbelastetem Verformungszustand zuriickgezogen. Daher soil T L mindestens so groB wie (T S +T F ) 
20 sein. Ob die Halteteile 4.12 und Haltelocher 4.13 benotigt werden, klart der Versuch. Vorteil der Haltepaare ist die ein- 
deutige Positionierung des Gurtschlosses in Sitzlehne Oder -kissen. Aufgrund der beschrankten Tiefe T der Sitzlehne 
Oder des Sitzkissens in Fig. 11 kann das Paar fur T L verantwortliche Einrastzungen 4.10a, 4.10b nicht beUebig lang sein. 
Aus dem Grunde sind folgende MaBnahmen erforderlich: 

25 1. Wahrend des Ziehens des Gurtschlosses, auch aus den Einrastzungen unter groBer Aufprallenergie, muB das 

Zugband 1.1a, 1.1b vom an dem Ruckenlehnen- Oder Sitzrahmen befestigten Leitblech 4.7a, 4.7b gefuhrt sein. Bei 
Verzicht auf GurtschloB, SchloBzunge und Leitblech ist der Gurt 1.1 mit Verbindungsteil 1.2a oder Gurtauftoller 13 
zum Abbau der Energie in Fig. 23 unmittelbar verbunden. Die Leitplatte 133 des Gurtaufrollers ist mit Langslo- 
chern 13.5 zur Fiihrung des Gurtaufrollers nach Bruch der Sollbruchstellen "s" in Fig. 23a versehen. 

30 2. Zwecks Ausnutzen der Tiefe T wird die SchloBzunge auf T 2 verlangert. 

3. Druch Schulter- und Halshalter 10, 10a bis lOf mit Energieabsorber 103, 10.5 und/oder Energieabsorption-Ma- 
nagement in Fig. 24 bis 32 wird der Oberkorper 95 wahrend des Abbaues der Aufprallenergie zuruckgehalten. Da- 
durch verringern sich die Belastungen bei Vorverlagerung, Uberschlagen, Gierbeschleunigung und/oder turbulenz- 
bedingtem Schuiteln in Fig. 4, 31. 

35 

vm. Durch Schulterhalter oder Schulter- und Halshalter 10, 10a bis lOf mil Energieabsorbern 103, 10.5 und/oder 
Energieabsorption-Management in Verbindung mit der X-fdmigen Ruckhalterung in Abs. II in Fig. 24 bis 33 werden die 
Belastungen F Sy , F Hy , ±Fhx, f Sz> T e, und/oder D Sy , D Hy (nicht gezeichnet) in Fig. 3 weiter absorbiert und durch Bruch fol- 
gender Teile freigesetzt: 

40 

- Sollbruchelemente Hn bis Hnm des Energieabsorbers 10.5; 

- Sollbruchelemente S u bis des Energieabsorbers 103 in Fig. 24, 25, 31; 

- Feder 10.9 der aus DruckguB angefertigten SchloBzunge 10.1b mit Sollbruchstellen in Fig. 25; 

- Spanelemente der Energieabsorbersatze 40e, 40f des Halters lOe in Fig. 31; und/oder 

45 - Spannelemente der Energieabsorbersatze, deren nichtgezeichnete Seile mit Verbindungsteil 1.2b des Halters lOf 

in Fig. 32 verbunden sind. 

Aufgrund hoher Energieabsorption bei geringerer Masse konnen Leichtmetall (z. B. duktiler LeichtmetalldruckguB 
wie GD-MgA12), Kohlenstoff-, Glas- oder Kevlarfasern verstarkte Kunststoffe, wie sie z. B. fur Skier verwendet wer- 
50 den, fur Halter und SchloBzunge 10.1b zum Einsatz kommen. 

Vorzugsweise sind der schulterfdrmige Energieabsorber 103 von der verformbaren Schale 10.2 und der halsfdrmige 
Energieabsorber 10.5 von der verformbaren Schale 10.4 abnehmbar und daran mittels Haftverschlusses z. B. Klettver- 
schlusses befestigbar. Durch eihe Anzahl von Energieabsorbern 103, 10.5 mit verschiedenartiger Hals- und Schulter- 
form laBt sich der Bedarf fur Personen mit unterschiedlicher Hals- und Schulterform bei Bereitstellung einiger Schalen 
55 abdecken. . . 

Fiir Kinder und Personen mit schwacher Muskulatur, insbesondere wegen Schleudertrauma, eignet sich als Halskrause 
der Halshalter 10.4a des Halters 10a, dessen breiterer Kinnansatz des Energieabsorbers 10.5a in Fig. 26 den Kopfbesser 
abstutzt und die Energie bei Vorverlagerung mehr absorbiert. Durch Driicken der Entriegelungstaste 87a werden beide 
SchloBzungen des Schulter und Halshalters 10a aus dem Sitzkissen 3.1a in Fig. 33 entriegelL Als VorderteU jenes Sitz- 
60 kissens ist der Halshalter 103 herausnehmbar. Die Aussparung (Ausschnitt) jenes Sitzkissens bietet Platz fur beide Un- 
terschenkel des auf dem Hinterteil sitzenden Kindes. 

Durch Einrasten der SchloBzungen des Halters 10a in die Gurtschlosser 18b, 19b zum Anlegen an den Oberkorper 95 
sowie Einrasten der SchloBzungen des 11-Punkt-Sicherheitsgurtes la ins GurtschloB 4, 4a, 4b und die Gurtschlosser 7, 
8b, 18a, 19a zum Anlegen an den Halter und das Kind unter Zugrundelegung der Merkmale in Abs. n, IV, VI, Via, VId 
65 und VII wird der Sitz 33 in einen in den Sitz integrierenden Kindersitz 85a umgewandelL 

Fiir einen Saughng verwandelt sich der Kindersitz 85a in eine in den Sitz integrierende Sauglingsliegeschale 86 durch 
Umklappen der Ruckenlehne 3.2a. 

Durch Einrasten der SchloBzungen des Halters 10b in die Gurtschlosser 18b, 19b zum Anlegen an den Oberkorper 95 
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sowie Einrasten der SchloBzunge 2 des 9-Punkt-Sicherheitsgurtes lb ins GurtschloS 4, 4a, 4b*zum*Anlegen an den Halter 
wird ein schwereres Kind unter Zugrundelegung der Merkmale in Abs. II, IV, VI, Via, VId und VII wird der Sitz3b in ei- 
nen in den Sitz integrierenden Kindersitz 85b umgewandelt. Entscheidend fur den optimalen Insassenschulz mittels des 
einsteckbar und/und drehbar angebrachten Schulter- und Halshalters 10, 10a bis lOf ist die Anpassung in Hone und/oder 
Breite der Ruckenlehne an dem Oberkorper durch: 5 

- Hohen- und Breitenverstellmechanismus 27, 27a mit einem Paar Gurtschlossern in Steckverbindung mit Hilfs- 
schloBzungen 25 des Mulupunkt-Sicherheitsgurtes lc des Silzes 3c in Fig. 24, 28, 29, 33, um z. B. drei hohenver- 
stellbare Paare Offnungen 18.1/19.1 bis 18,3/193 zu gestalten; 

- Aussuchen eines aus mehreren Paaren Gurtschlossern 18.1/19.1 bis 18.n/19ji; 10 

- Anpassung der Position des Halters lOf entlang der Breite der Sitzlehne mittels Ein- oder Ausdrehen der 
Schraube 10.7 in Gewindeverbindung mit Flansch 10.12f des Halters lOf; oder 

- Schwenken eines schwenkbaren Schulterhalters lOd, lOe des Sitzes 3d, welcher durch Halshalter erganzbar ist, 
aus der Ruckenlehne in die gestrichelt gezeichnete Betriebsstellung. Die Hohe in Betriebsstellung laBt sich durch 
eine Antriebseinrichtung einstellen. 15 

IX. Zur Losung der Problemfalle Gl bis G7 und Belastungsfalle I bis IV bei realem Unfall eines Fahrzeuges Zuges 
oder Flugzeuges oder turbulenzbedingtem Schiitteln des Flugzeuges muB das Riickhaltesystem 1, la bis Id mit Energie- 
absorption-Management in den Sitz 3, 33 bis 3d in Fig. 33 zur Bildung einer Einheit integriert werden. Sitzintegrierte 
Kindersitze 85a, 85b, sitzintegrierte Sauglingsliegeschale 86 und sitzintegrierte Ruckhaltesysteme versprechen weiterhin 20 
Kosten- und Zeitvorteil durch 

- umgehende Umwandlung eines Sitzes in Kindersitz oder Sauglingsliegeschale je nach Bedarf. Besorgte Eltern 
brauchen Kindersitz oder Sauglingsliegeschale weder zu Hotel, Flughafen, Bahnhof und Bushaltestelle zu schlep- 
pen noch vor der Reise zu kaufen; 25 

- schnelle Anpassung durch Wechsel der schulterformigen und/oder halsfbrmigen Energieabsorber und Haftver- 
schluB an den Schalen; 

- automatische Integration mittels Gurtzufuhrsystem 20d und schwenkbarem Halter lOd oder lOe, deren Antriebs- 
einrichtungen nach Abs. II akuviert werden; 

- freie Entscheidung mit der Eingriffsmoglichkeit zu erhohtem Insassenschutz. Vor der Raserei oder nach der Auf- 30 
forderung des Flugkapitans kann der Insasse den Halter 10 auf den Oberkorper dann anlegen; und 

- umgehende Vergabe zur Belegung und Reservierung der unzahligen Sitze im Bus, Zug oder Flugzeug, da eine Li- 
ste mit Sitzen fur Insassen und Kinder in verschiedenen Gewichtsklassen vorgefertigt werden kann, dank den Merk- 
malen fur Aufbewahrung der Halter in Sitzlehnen und -kissen der Sitze 3a bis 3c und fiir Herausnehmen durch 
Driicken der zugehorigen Entriegelungstasten 87a bis 87c. 35 

X. Kostenerspamis durch Vorfertigung aller Energieabsorbersatze 30, 40, 50 unter Vorspannkraft, durch groBen Tole- 
ranzbereich und Qualitatskontrolle vor der Lieferung und Montage an dem Sitz- und/oder Ruckenlehnenrahmen. Die 
Einstellocher L 2 bis L« der Spannelemente z. B. 42, 42.1, 42.n, 52 und das Festklemmen der Klammern 37b am Seil bie- 

ten Einstellmoglichkeit fur die Positionierung der Spannelemente zueinander. 40 
Aufgrund einmaligem Einsatz zu Abbau der Energie und Dampfen der Schwingung bedurfen im Gegensatz zu Feder- 

elementen fur Automobilindustrie die entscheidend preiswerteren Elemente der Energieabsorber weder hoher Lebens- 

dauer noch enger Fertigungstoleranz. 

Folgende Tabellen zeigen Testergebnisse aus Front Crashtests: 

Tabelle 1 linke/rechte Oberschenkelkraft, Gurtkraft und Kopfnickwinkel des Fahrers und Beifahrers aus den Testergeb- 45 

nissen bei 50% Offset Crashtest It. AMS (fiir Auto Motor und Sport) Ausgaben 2/94, 10/94, 6/95, 17/95, 19/95, 20/95, 

25/95, 8/96, 14/96, 10/97, 15/97, 19/97, 21/97. 

Tabelle 2 Gierwinkel O des Fahrers/Beifahrers aus Testergebnissen bei Crashtest It. AMS 21/97. 

Tabelle 3 Testergebnisse des besten Kindersitzes Chico Shuttle® bei Umrechnung auf v=55 km/h im Vergleich mit be- 

summten Fahrzeugen It. AMS 25/94, 19/95, 10/97, 20/97. 50 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfuhrungsformen der Erfindung unter Beriicksichtigung des xyz Koordinatensy- 
stems: 

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht des Sitzes mit Gurtschlossern an der Sitzlehne und dem Sitzkissen sowie der 1. 
Ausfuhnmgsform des Riickhaltesystemes aus Multipunkt-Sicherheitsgurt 1 mit SchloBzunge 11 am Beckengurt und 
SchloBzunge 2 des anderen Gurtendes in Pfeilrichtung Z zur Steckverbindung mit GurtschloB 4 und X-formigen Riick- 55 
halterung durch Kreuzung beider Brustgurte 1.1, 1.2. 

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht des Sitzes und der 2. Ausfuhrungsform des Riickhaltesystemes aus Dreipunkt-Si- 
cherheitsgurt le mit SchloBzunge 2 des anderen Gurtendes vor Einstecken ins GurtschloB 4e mit Brustgurt 1.11 in Pfeil- 
richtung Z. 

Fig. 3 einen Insassen unter Aufprallenergie in Belastungsfallen I, II und III in z-y Ebene. 60 
Fig. 4 eine perspektivische Ansicht des angegurteten, sehr weit vorverlagerten Dummies in WV Polo® bei 50% Offset 
Crashtest. 

Fig. 5 den gleich groBen Gierwinkel O jedes Fahrzeuges um die Hochachse z A beim 50% Offset Crashtest zweier iden- 
tischer Fahrzeuge. 

Fig. 6 einen Gierwinkel O des Fahrzeuges um die Hochachse z A beim 50% Offset Crashtest gegen eine steife Barriere. 65 
Fig. 7 vier Kollisionstypen U1-U4 It. Heft "Fahrzeugsicherheit 90" des Institutes fiir Fahrzeugsicherheit (vormals Bu- 
ros fiir Kfz-Technik). 

Fig. 8 eine perspektivische Ansicht der SchloBzunge 11 des Beckengurtes 13 in Steckverbindung mit GurtschloB 8 
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und der 1. Ausfiihrungsfonn des Gurtzufuhrsystemes 20 des Ruckhaltesystemes. 
Fig. 9 eine perspektivische Ansicht des Gurtumlenkers an der Kopfstiitze. 

Fig. 10 eine perspektivische Ansicht der 2. Ausfiihrungsfonn des raumlich verstellbaren Gurtzufuhrsystemes 20a von 
Ruhestellung in Betriebsstellung und des hohenverstellbaren Gurtumlenkers 5b, 
5 Fig. 11 eine schematische Ansicht der 2. und 3. Ausfuhrungsforrnen der raumlich verstellbaren Gurtzufuhrsysteme 
20a und 20b in Kinematik von Betriebsstellung in Ruhestellung in x-y Ebene. 

Fig. 12a bis 12f schematische, perspektivische Ansicht des Gurtzufuhrsystemes 20 in Kinematik von Ruhestellung in 
Betriebsstellung. 

Fig. 13 eine schematische, perspektivische Ansicht der 1. Ausfuhrungsform des Gurtschlosses 4a mit Leitblech 4.7a, 
10 Auslosekabel 4.2, Zugband 1.1a und Verbindungsteil 1.2a. 

Fig. 14 eine schematische, perspektivische Ansicht der 2. Ausfuhrungsform des Gurtschlosses 4b mit Leitblech 4.7b, 
Elektromotor 4.2b, Zugband 1.1b und Verbindungsteil 1.2b. 
Fig. 15 Schnittzeichnung einer Kegelfeder. 

Fig. 16 eine schematische, perspektivische Ansicht der 1. Ausfuhrungsform des Energieabsorbersatzes 30. 
15 Fig. 17 eine schematische, perspektivische Ansicht der 2. Ausfuhrungsform des Energieabsorbersatzes 40. 

Fig. 17a eine perspektivische Detailzeichnung eines Spannelementes mit Sollbruchstellen "b" vor Sperrung durch 
Sperrstift. 

Fig. 18 eine schematische, perspektivische Ansicht der 3. Ausfuhrungsform des Energieabsorbersatzes 50. 
Fig. 19 eine schematische, perspektivische Ansicht der 1. und 2. Ausfuhrungsforrnen der Energieabsorption-Manage- 
20 ments am Riickenlehnen- 3.4a und Sitzrahmen 33a. 

Fig. 20 eine Arbeitsflache des Riickhaltesystemes unter Gesamtbelastung F n . 

Fig. 21 eine schematische, perspektivische Ansicht der 3. und 4. Ausfuhrungsforrnen der Energieabsorption-Manage- 
ments am Riickenlehnen- 3.4c und Sitzrahmen 33c, dessen SitzfUBe mit Energieabsorbern versehen sind. 

Fig. 22 eine schematische, perspektivische Ansicht der 5. Ausfuhrungsform des Energieabsorption-Managementes am 
25 Ruckenlehnenrahmen. 

Fig. 23 eine schematische, perspektivische Ansicht des Sitzes mit Uberrollrohren 20.2b und der 3. Ausfuhrungsform 
des Gurtzufuhrsystemes 20c mit Verbindungsteil 1.2a oder energieabsorbierendem Gurtaufroller 13. 

Fig. 23a eine perspektivische Ansicht der Leitplatte 133 mit Sollbruchstellen "s" und Langslochern zur Fuhrung des 
Gurtaufrollers 13. 

30 Fig. 24 eine schematische, perspektivische Ansicht des Sitzes mit Uberrollrohren 20.2b, der 4. Ausfuhrungsform des 
Gurtzufuhrsystemes 20d mit Sicherheitsbiigel 20.6, Hohen- und B reiten vers tellmechanismus 27, 27a und der 1. Ausfuh- 
rungsform des Schulter- und Halshalters 10 mit Energieabsorbern 103, 10.5. 

Fig. 25 eine perspektivische Ansicht der 2. Ausfuhrungsform des Schulter- und Halshalters 10b mit Energieabsorbern. 
Fig. 26 eine perspektivische Ansicht der 3. Ausfuhrungsform des Schulter- und Halshalters 10a mit breiter Halskrause 
35 10.4a. 

Fig. 27 eine perspektivische Ansicht der 4. Ausfuhrungsform des Schulter- und Halshalters 10c mit Energieabsorbern. 
Fig. 28 Schnittzeichnung der 1 . Ausfiihrungsfonn des Hohen- und Breitenverstellmechanismus 27 entlang der Linie I- 
I in Fig. 24. 

Fig. 28a Schnittzeichnung des Verstellmechanismus 27 entlang der Linie II-II in Fig. 28. 
40 Fig. 29 Schnittzeichnung der 2. Ausfuhrungsform des Hohen- und Breitenverstellmechanismus 27a entlang der Linie 
I-I in Fig. 24. 

Fig. 30 eine perspektivische Ansicht des Gurtumlenkers 5 mit Energieabsorbersatz 40d und der 5. Ausfuhrungsform 
des schwenkbaren Schulter- und Halshalters lOd als Teil der oberen Ruckenlehne in Ruhestellung und in gestrichelt ge- 
zeichneter Betriebsstellung. 

45 Fig. 3 1 eine Seitenansicht der 6. Ausfuhrungsform des schwenkbaren Schulter- und Halshalters lOe mit Energieabsor- 
bersatzen in Betriebsstellung und in Zustand der gestrichelt gezeichneten Vorverlagerung. 

Fig. 32 eine perspektivische Ansicht der 7. Ausfuhrungsform des Schulter- und Halshalters lOf mit GurtschloB 4b, 
Leitblech 4.7b und Verbindungsteil 1.2b. 

Fig. 33 in Sitz 3a bis 3d integrierende Ruckhaltesysteme la bis Id mit Energieabsorption-Managements fur Insassen 

50 (Passagiere) unterschiedlicher Gewichtsklassen und KorpergroBen. 

Anwendbar sind die erfindungsgemaBen Merkmale fur Bus, Zug, Hugzeug und Fahrzeug mit einer beliebigen Anzahl 
von Saulen. Ein Gurtende ist mit Gurtaufroller einer herkommlichen Klemmeinrichtung 13a, welche in B-, C-Saule oder 
Sitzlehne untergebracht ist, verbunden. Das andere ist mit SchloBzunge 2 versehen, deren GurtschloB 4, 4a bis 4e, 14, 
14a, 18, 18a, 18b in oder an der Sitzlehne angeordnet ist. Der zusatzliche Gurtaufroller 13 in Fig. 2, 23 sorgt ausschlieB- 

55 lich fur Langenausgleich des Gurtes 1.1, 1.11 zwischen Ruhe- und Betriebsstellung. Da dieser Gurt aus dem Gurtaufrol- 
ler in Betriebsstellung ganz herausgezogen wird, iibernimmt die Klemmeinrichtung 13a mit Gurtaufroller in Fig. 1 die 
herkommlichen Funktionen fur Langenausgleich bei Sitzverstellung, Festklemmen des Gurtes 1.4 bei Aufprall usw. 

In Abs. II und III sind die 1. und 2. Ausfuhrungsforrnen der Ruckhaltesysteme dargestellt. In der 1. Ausfuhrungsform 
befindet sich das Gurtzufuhrsystem 20 in Ruhestellung in Fig. 8 oder 12a, aber mit versenktem Gurtzufuhrblech 20.9 wie 

60 in Fig. 12d, da Gesamteindruck aus dem Design den Verkaufserfolg unmittelbar beeinfluBL Nach Belegung des Sitzes 
durch einen Insassen und durch Aktivierung wird das Gurtzufuhrblech 20.9 in Fig. 12a nach oben geschoben, dann das 
Fiihrungsrohr 20.1 mit Zufuhrarm 20.2 in Fig. 12b, an dessen Ende ein Gurthalter 20.8 zu loser Fuhrung des Gurtes 1.1 
fest angebracht ist. Nach Schwenkung des Fuhrungsrohres samt Zufuhrarm urn dem Oberkorper urn P in Fig. 8 rastet der 
Stift des Zufuhrarmes ins Loch des Gurtzufuhrbleches 20.9 oder 20.9a mit Halteloch 20.11 in Fig. 12c, 12e, 12f ein. 

65 Durch Versenken aller Teile 20.1, 20.2, 20.9 oder 20.9a in der Sitzlehne in Fig. 12d ist die X-formige Ruckhalterung des 
Sicherheitsgurtes vor dem Oberkorper gebildet. Durch das Auffangen des Gurtes 1.1 in Ruhestellung mittels des Gurt- 
fangers 20.7, 20.7a in Fig. 8, 12b ist das Sichverfangen hinter dem Sitz vor allem bei der vorderen Extrempositionierung 
des Sitzes vermeidbar. 
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Hat der Sitz 3c in Fig. 33 eine hohe Sitzlehne, dann benotigt das Gurtzufuhrsystem 20 ein Fuhrungsrohr 20.1, einen 
gerade verlaufenden ZufUhrarm 20.2 mit SchloBzunge 2 und eine Antriebseinrichtung. 

In den 2. und 3. Ausfiihrungsformen unterscheiden sich die Gurtzufuhrsysteme20a, 20b mit hohenverstellbarem Gurt- 
gehause 20.4a und Verstelleinheit 203 in Fig. 10 durch Positionierung der Fiihrungsrohre 20.1 an der Sitzlehne in Fig. 
1 1 . Jedes Fuhrungsrohr laBt sich durch eine in der Sitzlehne untergebrachte Antriebseinrichtung antreiben. In einem stei- 5 
fen Stiitzrohr 3.61 der hohenverstellbaren Kopfstiitze 3.6a ist das Fuhrungsrohr 20.1 des Gurtzufuhrsystemes 20a dreh- 
bar gelagert. 

Hbhenverstellbar um Ah ist das Gurtgehause 20.4a mit SchloBzunge 2 in Steckverbindung mit irgendeinem Gurt- 
schloB 4, 14, 18 durch Verschieben zweier gegeniiberliegender Aussparungen entlang dem Zufuhrarm 20.2a und der 
Gurtumlenker 5b durch Verschieben mittels eines Griffes 5.2, wie Sperrgriffes 27.5 des Verstellmechanismus 27, 27a in 10 
Fig. 27 bis 29. 

Die Gurtzufuhrsysteme 20a, 20b sollen folgende Kriterien erfullen 

- freies Ein- und Aussteigen des Insassen durch Auslegung der Abstande von a und b zwischen Saule 91 und Zu- 
fuhrarm 20.2a in Ruhestellung; 15 

- Nichtberiihrung mit der um Ah K hohenverstellbaren Kopfstiitze 3.6a durch freie Hohe und 

- Nichtberiihrung mit dem Kopf eines Insassen mit/ohne Hut 92. Aus der Kinematik (Bewegung) des hohenver- 
stellbaren Gurtgehauses 20.4a mit SchloBzunge 2 von Betriebsstellung in Ruhestellung ist ersichtlich, daB die Bah- 
nen Ba2 und Bb durch Auslenkung des Zufuhrarmes 20.2a mittels Verstelleinheit 20*3 auBerhalb des Bereiches des 
Hutes liegen, dagegen die Bahn Bal ohne Verstelleinheit nicht. Innerhalb dieser Bahn Bal liegt dennoch der Kopf 20 
ohne Hut. 

In der 1., 2. oder 3. Ausfuhrungsform eignet sich das GurtschloB 4a, 4b, 4c in Fig. 13, 14, 28a, fur 

0 - GurtschloB 14, 14a, 18, 18a, 18b, 18.1 bis 183, 15, 15a, 19, 19a, 19b, 19.1 bis 193 in Fig. 1, 28a, 33; 25 
' - GurtschloB 7, 8, 8a bis 8d mit/ohne Leitblech 4.7a, 4.7b in Fig. 1, 8, 33; 

- Steckverbindung mit SchloBzunge 2, 5c, 11, 25 in Fig. 1, 8, 30; 

- Lagerung des Auslosekabels 4.2 oder Elektromotors 4.2b zum Offnen der Losetaste 84a, 84b durch Betatigung 
der Generallosetaste 84 und 

- Aumahme der Einrastzunge 4.10a, 4.10b des am Sitz- oder Rtickenlehnenrahmen befestigten, einstuckig ausge- 30 
bildeten Leitbleches 4.7a, 4.7b zur Fuhrung des Zugbandes 1.1a, 1.1b, an dessen Verbindungsteil 1.2a, 1.2b die 
Seile der Energieabsorbersatze stramm, weniger stramme und/oder lose in Fig. 19, 21 verbunden sind. Siehe Ver- 
wendungszwecks in Abs. V und VII. 

Bei Verzicht auf Leitblech sind die durch Locher des Gehauses 18.12 gesteckten Zugbander 1.5, 1.6 in Fig. 24, 28, 28a 35 
am GurtschloB 4c befestigt. Die Einrastzunge 4.10c des Gurtschlosses 4c ist in Schwalbenschwanzverbindung mit Ge- 
hause 18.12. Aus der Hdhen- und Breitenverstellung resultieren Spiele der Seile und Ungenauigkeit bei Vorspannung der 
Seile. Als GegenmaBnahme sind Energieabsorbersatze wie 40e, 40f an dem Verstellmechanismus wie in Fig. 3 1 unmit- 
telbar angebracht. 

In der 1. Ausfuhrungsform besteht der Energieabsorbersatz 30 in Fig. 16 aus einem Halteelement 31, Leitspannele- 40 
ment 32, Leitspannelement 33, Spannelement 33.1, nichtgezeichneten Mitnehmer 34, Mitnehmer 34.1 sowie den nicht- 
gezeichneten Spannelementen 32.1, . . ., 32.n und 33.2, . . ., 33.n und Mitnehmern 34.2, . . 34.n. Nach Einstecken in die 
zylinderformigen Enden 37c, 38c des Leitspannelementes 32, 33 werden beide Enden des Hilfsseiles 37a, 38a des Seiles 
37, 38 durch Festklemmen zweier Klammem 37b oder beider zylinderformigen Enden 37c, 38c samt Seilen gesichert. 

Beide Kanten jedes sich schlieBenden Spannelementes z. B. 33.1 sind am Ende als Anschlag fur Mitnehmer 34.1 aus- 45 
gestanzt und nach innen umgekantet. Bei Vorspannung sitzt der Mitnehmer 34.1 im Innenzylinder des Spannelementes 
33.1 und gegen die ausgestanzten Kanten. 

Auf die Montage und Bildung der Spannelemente 32, 32.1 32.n und 33, 33.1, . . 33ji zu zwei Energieabsorber- 

reihen R32 und R33 sei in der 2. Ausfuhrungsform verwiesen. 

In der 2. Ausfuhrungsform besteht der Energieabsorbersatz 40 in Fig. 17, 17a aus zwei Energieabsorberreihen R42 50 
und R43. 

Durch Stecken eines Anschlagstiftes ins Begrenzungsloch Eq bis Eq wird ein sich schlieBendes Spannelement 43, 43.1, 
. . ., 43.n im Halteelement 41 vorgespannt positioniert, dann wird der Anschlagstift herausgenommen. So lange wird das 
Verfahren mit Durchstecken des Anschlagstiftes, Positionierung des nachsten Spannelementes und Herausnehmen des- 
selben Anschlagstiftes wiederholt, bis alle Spannelemente im Halteelement vorgespannt positioniert sind. Da die Langen 55 
aller Seile fur stramme, weniger stramme und/oder lose Verbindung mit Spannelementen untereinander bestimmbar sind, 
werden alle Seile mit Laschen, in diesem Beispiel nur einer Lasche 64.1, zu einer Einheit R42S vorgefertigt. Dank fol- 
gendem Merkmal dieser Spannelemente und Mitnehmer wie d i <d a <dii<d a i< . . . <di n <d an , wobei dj = Innendurchmesser 
des Spannelementes 43.i und dai = groBter Durchmesser des Mitnehmers 44i, ist die vorgefertigte Einheit R42S durch 
Spannelement 43.n bis 43 einschiebbar. Vorlaufig ohne Sperrstifte 46.1 bis 46.n ist die Energieabsorberreihe R43 fertig- 60 
gestellt. Durch stramme, weniger stramme und/oder lose Verbindung der Seile 47.1, . . 47 ji mit Spannelementen 42, 
42.1, . . ., 42.n untereinander, ggf. durch Veranderung der Belegung des Paares Einstellocher Li bis L« ist der Einsau je- 
des Spannelementes bestimmbar. Durch beliebige Verbindung der Seile mit beliebigen Spannelementen ist die Reihen- 
folge des B ruches der Spannelemente beliebig festzulegen. Ebenso bestimmbar ist der Bruch jedes Spannelementes zum 
Abbau der Energie, wie z. B. durch Aufsprengen des Spannelementes 42.1, . . ., 42.n mittels des Sperrstiftes 46.1, — , 65 
46.n oder Sperrelementes 413 oder durch Bruch infolge der Uberschreitung der FlieBgrenze unter zunehmender Energie. 
Somit ist die Energieabsorberreihe R42 fertiggestellt. 

In der 3. Ausfuhrungsform besteht der Energieabsorbersatz 50 in Fig. 18 aus einem konusformigen Halteelement 51, 
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Leitspannelement*52, Leitspaniielement 53 wird den nichtgezeichneten Spannelementen 52.1, . . ., 52 ji und 53.1, . . ., 
53.n. An Leitspannelement 52, 53 werden beide Enden des Hilfsseiles 57a, 58a des Seiles 57, 58 durch Nieten 57b, 58b 
gesichert. Durch Aussparung des Halteelementes wird das Seil 58, wie 38e in Fig. 22, zu Verbindungsteil 1.2a, 1.2b her- 
ausgefiihrt. 

5 Durch Aufweiten des konusformigen Spannelementes 52, . . ., 52.n, 53, . . ., 53 ji entlang dem konusformigen Haliee- 
lement 51 und/oder des Spannelementes 42.1, . . 42ji mittels des Sperrsuftes 46.1, . . 46 .n oder Sperrelementes 413 
verlauft die Arbeitsflache progressiv. 

In der 1 . Ausfuhrungsform besteht das Energieabsorption-Management des Ruckenlehnenrahmens 3.4a aus drei Ener- 
gieabsorbersatzen 40, 50, 65 in Fig. 19, deren Seile 47, 48, 57, 58, 75 mit Bmstgurt 1.1 uber Verbindungsteil 1.2a, 1.2b 
10 des Zugbandes 1.1a, 1.1b stramrn, weniger stramm und/oder lose verbunden sind. Das nach unten wirkende Seil 57 der 
Energieabsorberreihe R52 wird z. B. iiber die Welle des Einstellrades 33 zu jenem Verbindungsteil umgeleitet 
In der 2. Ausfuhrungsform besteht das Energieabsorption-Management des Sitzrahmens 33a in Fig. 19 aus 

- zwei Energieabsorbersatzen 50a, 67, deren Seile mit kinderbedingten Gurtschlossern 7 in Fig. 1, 33 stramm, we- 
15 niger stramm und/oder lose verbunden sind, und 

_ drei Energieabsorbersatzen 30, 40a, 66, deren Seile mit erwachsenenbedingten Gurtschlossern 8, 8a bis 8d 
stramm, weniger stramm und/oder lose verbunden sind. Siehe duale Verwendung der Energieabsorbersatze fur Er- 
wachsenen, Saugling und Kind in Abs. VId. 

20 In der 3. Ausfuhrungsform besteht das Energieabsorption-Management des Ruckenlehnenrahmens 3.4c in Fig. 21 aus 
einem Seitentrager 3.40a und drei Energieabsorbersatzen 30a, 30b, 50b. Der Energieabsorbersatz 50b ist an dem Verbin- 
dungsteil 3.41a oder Steg 3.43a anbringbar. Durch Fixierung mittels Einschieben der Halteelemente 31a, 31b in die Fi- 
xierstifte 331a, 331b ist der Seitentrager 3.40a mit Grundrahmen 3.45a formschlussig und durch VerschweiBen, Ver- 
schrauben, Verkleben und/oder Vemieten kraftschlussig verbunden. 

25 In der 4. Ausfuhrungsform besteht das Energieabsorption-Management des Sitzrahmens 33c in Fig. 21 aus zwei Paa- 
ren Energieabsorbersatzen 30c, 50c und zwei Energieabsorbersatzen 40b, 68. 

In der 5. Ausfuhrungsform besteht das Energieabsorption-Management des Ruckenlehnenrahmens in Fig. 22 aus drei 
Energieabsorbersatzen 30d, 30e, 40c eines Seitentragers 3.40b, der sich aus Seitentrager 3.40a und einem zusatzlichen 
Halteelement 41 zusammensetzt. Der Vorteil des Seitentragers liegt in einfacher, preiswerter Herstellung und beliebigem 

30 Einsatz als Haupttrager oder Nebentrager mit Halteelement 51 in Fig. 19 zur Bildung eines Ruckenlehnenrahmens. 

Durch Einstecken in Verbindungsstifte 26.2, 263 beider Winkeltrager 26, 26a sind beide Seitentrager 3.40a, 3.40b und 
Uberrollrohre 20.2b mit den Winkeltragern in Fig. 22 bis 24 formschlussig und durch VerschweiBen, Verschrauben, Ver- 
kleben und/oder Vemieten mittels Sicherungsstiften 26.1 kraftschlussig verbunden. Von diesen Uberrollrohren ist das 
Gurtgehause 20.4c oder 20.4d mit Sicherheitsbugel 20.6 gefuhrt, welches von der Ruhestellung (gestrichelt gezeichnet) 

35 in die Betriebsstellung, oder umgekehrt, durch Elektromotor 203 entlang einer an beiden Winkeltragern befestigten Ge- 
windespindel 20.1a angetrieben wird. In den 3. und 4. Ausfuhrungsformen unterscheiden sich die Gurtzufuhrsysteme 
20c, 20d durch rotatorische Bewegung des Zufiihrannes 20.2, dessen Fuhrungsrohr 20.1 im Lagergehause 20.10 drehbar 
gelagert ist. Vorzugsweise werden die translatorische und rotatorische Bewegung des Gurtes bei der Rotation urn den 
Kopf in Fig. 11 synchronisiert. Zum Abbau der Energie durch Energieabsorption-Management, wie in Fig. 19, ist das 

40 Ende des Gurtes 1.1 versehen, mit 

- Verbindungsteil 1.2a oder 

- Verbindungsteil 1.2b, dessen Gurtaufroller 13 mit Leitplatte 133 durch Schrauben 13.1, groBe Unterlegscheiben 
13.2 und nichtgezeichnete Muttern 13.4 kraftschlussig verbunden ist. Bei Zunahme der Energie nach Bruch der 

45 Sollbruchstellen "s" der Leitplatte in Fig. 23a verschiebt sich der Gurtaufroller, dessen Schrauben 13.1 von den 

Langslochern 133 der Leitplatte leicht gefuhrt sind. 

In der 1. bis 7. Ausfuhrungsform besteht der Schulter- und/oder Halshalter 10, 10a bis lOf in Fig. 24 bis 32 aus 

50 - einem Paar schulterformigen Schalen 10.2, 10.2a bis 10.2f mit schulterformigen Energieabsorbern 103 und/oder 

einem Paar halsfonnigen Schalen 10.4, 10.4a bis 10.4f mit halsformigen Energieabsorbern 103, 103a und 

- einer Verbindungsschale 10.11 bei Halter 10a. 

Fehlende Versuche und Steifigkeitsnachweise machen die Konzipierung verschiedener Halter zum Abfangen des 
55 Oberkorpers 95 und Abbau der Energie erforderlich. Der Halter 10c ist in geschlossener Form, wie Halter 10a, durch 
Verbindungsschale 10.11 am steifsten und in offener Form durch Entfernen jener Verbindungsschale weniger steif, aber 
luftdurchlassiger. Durch die Teilung in zwei selbstandige Schalen ist die Gesamtsteifigkeit geringer, aber die Luftdurch- 
lassigkeit nimmt zu. Diese Konfliktsituation wird durch ein Paar steife Schwenkvorrichtungen eines schwenkbaren Hal- 
ters lOd, lOe in der 5. oder 6. Ausfuhrungsform gelost. 
60 Durch Stift 10.6 oder durch Schraube 10.6a und Mutter 10.6b ist die SchloBzunge 10.1 am Hansen 10.12 des Schulter- 
und Halshalters 10 drehbar gelagert. Durch Verdrehen der Schraube 10.7 im Gewindeloch des Flansches 10.12 und Si- 
chern durch Mutter 10.8 lafit sich kleine H"henanpassung an der Schulterform vornehmen. Bedingt durch geschlossene 
Aussparungen der Schale 10.2 und SchloBzunge 10.1 zu loser Funning des Gurtes 1.1 ist das Herausnehmen des Gurtes 
zur Aufbewahrung des Halters zeitaufwendig. Dank offener Aussparung 10.14 der Schale 10.2b, 10.2c und offener Aus- 
65 sparung der SchloBzunge 10.1b laBt sich der Gun durch Schnellsperrstift 10.10 nach Anlegen an den Halter lose arretie- 
ren sowie fuhren und durch Ziehen des Schnellsperrstiftes herausnehmen. 

In Sitzlehnen oder Sitzkissen der zugehorigen Sitze 3a bis 3c in Fig. 33 sind die Halter 10a bis 10c zur einfachen Auf- 
bewahrung einsteckbar und durch Einrasten der zugehorigen SchloBzungen arretierbar, aber durch Driicken der zugeho- 
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rigen Entriegelungstasten 87a bis 87c losbar und herausnehmbar. 

Aus zwei Rohren 28.1, 28.2 oder 41e, 41f mit Verbindungsteil 283 und einer L-formigen Platte 28.4 oder L-formigen, 
teils seitlich offenen und teils seitlich geschlossenen Platte 28.4a setzt sich jeder der beiden Blocke der Schwenkvorrich- 
tung 28, 28a des Halters lOd, lOe in der 5. oder 6. Ausfuhrungsform zusammen. Das erste Ende jedes Schwingarmes 
28.5, 28.5a ist zwischen Platte 28.4, 28.4a und Verbindungsteil 283 leicht gefuhrt. Durch Welle 28.7 sind beide Schwin- 5 
garme miteinander verbunden. Am anderen Ende jedes Schwingarmes sind die Schale 10.2d, 10. 2e und der Hebel 28.6, 
28.6a befestigt. In Ruhestellung befindet sich jede Schale in der Sitzlehne oder an der oberen Seite der Sitzlehne, ggf. un- 
terhalb der Kopfstiitze 3.6a. Falls ein Stutzrohr 3.61 vorhanden ist, muB die Schale um das Stutzrohr ausgespart werden. 
Diese Aussparung macht die Verstarkung des Halters durch Verstarkungsschale 10.13 notwendig. 

Beim manuell oder durch Antriebseinrichtung betatigbaren Schwenken beider Schwingarme 283, 28.5a driicken 10 
beide Hebel 28.6, 28.6a die durch Federn 28.10, 28.10a vorgespannten Sperrklinken 28.8, 28.8a zur Freigabe Sperrung 
der durch Federn 28.13 vorgespannten, in Rohren 28.11 leicht gefuhrten Sperrstifte 28.12, die sich in die Locher 28.14 
zur Sperrung der schwenkenden Schwingarme bewegen. Im Sperrzustand kann der Halter lOd, lOe die Belastungen bei 
Uberschlagen, Gieren und/oder turbulenzbedingtem Schiitteln abbauen. Die Position jedes Rohres 28.11 am Verbin- 
dungsteil 283 wird durch Loch 28.14 gekennzeichnet. Von der Betriebsstellung (Position P) in die Ruhestellung (Posi- 15 
tion Pi) werden nach Einrasten beide Schwingarme 28.5, 28.5a von Anschlagstiicken 28.9, 28.9a gehalten. 

Da die Rohre 28.1, 28.2 oder 41e, 41f von den Hilfsrohren 71, 72 des Ruckenlehnenrahmens gefuhrt sind, sind die 
Blocke in Pfeilrichtung U in Fig. 30, 31 hohenverstellbar, entweder manuell oder motorisch z. B. unter Zuhilfenahme ei- 
nes ahnlichen Elektromotors 20.5 entlang einer Gewindespindel 20.1a in Fig. 23, 24. Durch das Aktivieren des Elektro- 
motors mittels Driicken der Generallbsetaste 84 wird der Halter lOe, lOf in Ruhestellung zuriickgebracht. Als Halteele- 20 
mente dienen die langen Rohre 41e, 41f zur Bildung beider Energieabsorbersatze 40e, 40f, deren Seile 47e, 47f mit 
Schwingarm 28.5a iiber Anschlagstiicke 28.9a als Umlenker stramm, weniger stramm und/oder lose verbunden sind. 

Durch Vorverlagerung des gestrichelt gezeichneten Oberkorpers 95 frei nach vorne schwenkt sich jeder gestrichelt ge- 
zeichnete Schwingarm 28.5a mit Schale 10.2e in Position P 2 durch die Offnung der L-fbrmigen, teils seitlich offenen und 
teils seitlich geschlossenen Platte 28.4a. Wahrenddessen wird die Energie durch das aus einem Paar Energieabsorbern 25 
103 und/oder 10.5 und einem Paar Energieabsorbersatzen 40e, 40f bestehende Eneigieabsorption-Management abge- 
baut. 

Vor der U-formigen Platte 10.15 der Schale 10.2e ist der Gurt 1.1, 1.2 lose gefuhrt und, falls erforderlich, durch 
Schnellsperrteil 25.1 lose arretiert. 

In der 1. Ausfiihrungsform in Fig. 24, 28, 28a besteht der Hohen- und Breitenverstellmechanismus 27 aus Block 29, 30 
GurtschloB 183, 193, einem Paar Rohren 27.4, Teilen 27.5 bis 27.9 und einem Paar Rohren 27.1 mit Vielzahl von Sperr- 
kerben in form- und kraftschlussiger Verbindung mit Winkeltrager 26a. Der Block 29 setzt sich aus einem Paar AuBen- 
rohren 273 und einem Verbindungsstuck beider Rohre 273 zusammen. Mit Schlitzen der Innenrohre 27.4 ist der Sperr- 
griff 273 form- und kraftschliissig verbunden. Nach Einschieben in die AuBenrohre 273 werden diese Innenrohre durch 
Federn 27.6 vorgespannt. Jede Feder 27.6 sitzt an einer durch Schieben des Stiftes 27.8 in die Locher des Innenrohres 35 
27.4 gesicherten Buchse 27.7 und driickt gegen Haltescheibe 27.9 des AuBenrohres 273. 

Mit einem Paar Sperrkerben der Rohre 27.1 ist der Sperrgriff 273 in Eingriff. Nach Entriegelung durch Herausziehen 
des Sperrgriffes 273 aus beiden Sperrkerben ist der Verstellmechanismus 27 hohenverstellbar. 

Das AuBenrohr 273 hat Vielzahl von Sperrkerben wie gestrichelt gezeichneten q, r, s usw. in Fig. 28, 29. Nachdem die 
Sperrung zwischen einem durch Feder 183 vorgespannten Sperrhebel 18.10 und dem Sperrkerb r durch Bewegung des 40 
Sperrhebels in Pfeilrichtung in Fig. 28a aufgehoben wird, ist das mit GurtschloB 4c formschlussig verbundene Gehause 
18.12 entlang den beiden AuBenrohren 273 verschiebbar. 

Fur nebeneinanderliegende Sitze in Fahrzeug, Bus, Zug und Flugzeug ist ein einziger Sperrgriff 273 zur Bedienung 
eines Hohen- und Breitenverstellmechanismus 27a jedes Sitzes 3c mit z. B. drei Paaren Offnungen 18.1/19.1 bis 
183/193 fur ein Paar SchloBzungen in der 2. Ausfiihrungsform in Fig. 29, 33 ratsam. 45 

An den AuBenrohren 273 sind Teile 183, 193, 27.6 bis 27.9a, 27.11 angebracht. Aus diesen Teilen, zwei Paaren Au- 
Benrohren 273 und einem Paar Verbindungsstucken zweier Rohre 27.2 wird der Block 29a zusammengebaut. 

Mit Schlitzen der Innenrohre 27.4 ist der Sperrgriff 273 formschlussig und durch Stifte 27.12 kraftschliissig verbun- 
den. Nach Einschieben dieser Innenrohre in die AuBenrohre 273 ist die Sperrplatte 27.10 mit den Schlitzen jener Innen- 
rohre formschlussig und durch Stifte 27.12 kraftschliissig verbunden. 50 

Nach Sicherung einer Haltescheibe 27.9a durch Sicherungsringe 27,11 sowie beider Buchsen 27.7a durch Schieben 
der Stifte 27.8 in die Locher der Innenrohre 27.4 und Langsldcher der AuBenohre 273 werden die Innenrohre samt 
Sperrgriff 273 durch Federn 27.6 vorgespannt. Mit zwei Paaren Sperrkerben der Rohre 27.1 sind der Sperrgriff 273 und 
die mit Sperrgriff 273 gekoppelte Sperrplatte 27.10 in Eingriff. Nach Entriegelung durch Herausziehen des Sperrgriffes 
273 sind beidseitige Sperrzustande aufgehoben und der Verstellmechanismus 27a hohenverstellbar. 55 

In der 3. Ausfuhrungsform in Fig. 32 wird die SchloBzunge lO.lf durch Stilt 10.6, Schraube 10.6a und Mutter 10.6b 
am Flansch 10.12f gesichert. Durch Verdrehen der Schraube 10.6a im Gewindeloch des Flansches 10.12f ist die Schale 
10.2f in Breite der Sitzlehne verschiebbar. 

Die vorangegangenen Merkmale gestatten die Integration des Ruckhaltesystemes 1, la bis le mit Energieabsorption- 
Management in den Sitz 3, 3a bis 3d in Fig. 1, 2, 8, 33 und Abs. DC zum Schutz eines Sauglings bis Erwachsenen bei be- 60 
liebigem realem Aufprall eines Fahrzeuges, Zuges und Flugzeuges. Je weniger manuelle Griffe fur die Integration des 
Ruckhaltesystemes erforderlich sind, desto hoher liegen der Bedienungskomfort und die Herstellungskosten, z. B. fur 
Ruckhaltesystem Id mit Gurtzufuhrsystem 20d und Halter lOd, lOe. 

Fur die Aufbewahrung einer Anzahl von HilfsschloBzungen bei Nichtverwendung ist ein Kasten 25.2 vorgesehen. 

65 
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TabeUe 1 







linke / rechte 


linke / rechte 


Gurtkraft des 


U H 


5 




Oberschenkelkraft 


Oberschenkelkraft 


Fahrers/ 








des Fahrers 


des Beifahrers 


Beifahrers 






Fiat Tipo® 


15190 N 


kE N 


5620 / 6100 N 


20 / 80 




Opel Corsa® 


2258/2700 


1381/2315 


7030 / 7310 


25 I 90 


10 


VWPolo® 


2785 


1587 


5142 / 5655 






Fiat Bravo® 


3700 


2300 


kE /6800 


10/45 




VW Golf® 


2340 


1630 


6040 / 7050 


50/50 


15 


MB C® 


6858 


2362 


6015/6685 


20/30 




MB E200® ohne 


1480 


2140 


8220 / 8380 


/ 




Airbag 










20 


VW Passat® 


1600 


2100 


3400 / 4700 


20/40 




AUDI A6® 


700 / 1200 


1500/ 1100 


6900 / 8400 


25 /50 




Opel Omega® 


2750 


2180 


6580/6160 


kE/40 




BMW 528i® 


1400 / 1200 


900 / 1300 


3600 / 3400 


10/30 




MB E320® 


2200 / 1700 


1200/ 900 


3000 / 3800 


5/30 




AUDI A8® 


2360 


2610 


9130/8510 


40/50 




BMW Z3® 


1300/1400 


1300/ 900 


8300 / 4400 


0/10 


30 


MB SLK® 


5100 / 1700 


I AAf\t\ 

800 / 4400 


o i o /UU 


ft / 4.0 




FB 


kE / 8300 


2733 / 3980 


6144/5415 


5/85 




Renault Espace® 


2037/ 11206 


1323 / 1418 


6829 / 7885 


5/90 


35 


Opel Sintra® 


4100 


4700 


5300 / 6400 


60/30 




VW Sharan® 


2300 


2600 


6500/5700 


35/70 



FB = Peugeot 806®, Citroen Evasion®, Fiat Ulysse®, Lancia Zeta® 
40 kE = kein Mefiergebnis 



TabeUe 2 





Gierwinkel O des 
Fahrers / Beifahrers 


BMW Z3® 


85 / 90° 


MB SLK® 


100 /kE 



TabeUe 3 



55 




Kopf- 
belastung 


Kopfbeschleu- 
nigung 


Brustbeschleu- 
nigung 


Halskraft 


Vorveria- 
gerung 




Kindershz 


696 HIC 


65 g 


59 g 


1516N 


552 mm 


60 


AUDI A4® 


392 


49 


45 








MB E320® 


229 


38 


40 








Kindersitz zu 
MBE320® 


304% 


171 % 


148 % 
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Patentanspriiche 




1 . Ruckhaltesystem bei Fahrzeug, Zug und Flugzeug zur Erh "hung der Zuverlassigkeit und des Insassenschulzes 
bei beliebigem realem Frontaufprall oder turbulenzbedingtem Schiitteln eines Flugzeuges, wobei 

- sich ein Sicherheitsgurt (1, la bis le) mit zwei Enden EL und ER aus vier Guxten (1.1, 1.2, 13, 1.4) zusam- 5 
mensetzt; 

- das Ende EL mit Klemmeinrichtung (13a) und Gurtaufroller in der Saule oder Seite SL der Silzlehne (3.2, 
3.2a bis 3.2d) angeordnet ist; und 

- der Unterkorper (96) durch Beckengurt (13) und Oberkorper (95) durch Brustgurt (1.2) nach Einstecken der 
SchloBzunge (9) ins GurtschloB (9.1) zuriickgehalten wird; 10 
gekennzeichnet durch Kombination folgender Merkmale 

a) SchloBzunge (2) am Ende ER des Brustgurtes (1.1); 

b) Gurtumlenker (17) zum Umlenken und zu loser Fiihrung der Gurte (1.1, 13) am Fahrzeugboden, 
Schweller, Boden oder Sitzrahmen (33a bis 33d) und 

c) GurtschloB (4, 4a bis 4e, 14, 14a, 18, 18a, 18b) mit/ohne Gurt (1.12) an der anderen Seite SR der Sitz- 15 
lehne angeordnet ist; 

d) worin die SchloBzunge (2) eingesteckt wird; 

zwecks Bildung einer X-fbrmigen Ruckhalterung des Sicherheitsgurtes vor dem Oberkorper 20 durch Kreu- 
zung beider Brustgurte (1.1, 1.2) und zwecks gleichmaBiger Verteilung der aus Gierbeschleunigung 6 resultie- 
renden Belastung Te, der periodischen Belastung ±Fh* und/oder Vorverlagerungskraft Fy am Oberkorper. 20 

2. Ruckhaltesystem mit Gurtzufuhrsystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die ins an der Sitzlehne, 
Saule oder dem Sitzkissen angeordnete GurtschloB (16, 16a, 16b) einsteckbare SchloBzunge (2) in Ruhestellung in 
griffgunstiger Position ist. 

3. Ruckhaltesystem mit Gurtzufuhrsystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

a) ein Gurtgehause (20.4a) mit SchloBzunge (2) am ersten Ende des Zufuhrrahmes (20.2a) des manuell oder 25 
durch Antriebseinrichtung betatigbaren Gurtzufuhrsystemes (20a, 20b) und ein Fuhrungsrohr (20.1) am ande- 
ren Ende angeordnet ist; 

b) das Fuhrungsrohr (20.1) in der Sitzlehne oder im Stiitzrohr (3.61) der Kopfstiitze (3.6a) drehbar gelagert ist; 
und 

c) durch rotatorische Bewegung des Fuhrungsrohres (20.1) die SchloBzunge (2) von Ruhestellung ins Gurt- 30 
schloB (4) in Betriebsstellung einrastet; 

zwecks Bildung einer X-fbrmigen Ruckhalterung. 

4. Ruckhaltesystem mit Gurtzufuhrsystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

a) das Ende ER des Gurtes (1.1) in der Seite SR der Sitzlehne angeordnet ist; 

b) durch translatorische und/oder rotatorische Bewegung des Teiles (20.1, 20.2, 20.2b) des manuell oder durch 35 
Antriebseinrichtung betatigbaren Gurtzufuhrsystemes (20, 20c, 20d) der Gurt (1.1) von Ruhestellung in Be- 
triebsstellung positioniert wird; 

zwecks Bildung einer X-fbrmigen Ruckhalterung. 

5. Ruckhaltesystem bei beliebigem realem Aufprall (Submarining beim Front- oder Heckaufprall und/oder Uber- 
schlagen oder bei turbulenzbedingtem Schiitteln eines Flugzeuges nach mindestens einem der vorgenannten An- 40 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 

a) dem Beckengurt (13) des Sicherheitsgurtes mit SchloBzunge (11) versehen ist; 

b) ein GurtschloB (8, 8a bis 8d) mit/ohne Gurt in oder an dem Sitzkissen (3.1, 3.1a bis 3.1d) angeordnet ist; 

c) worin die SchloBzunge (11) zur Bildung der Gurte (13R, 13L) des Beckengurtes urn beiden Oberschen- 
keln eingesteckt wird; 45 
zwecks gleichmaBiger Verteilung der Oberschenkelkrafte Ly, L 2 und Ry, R z am Unterkorper (96). 

6. Ruckhaltesystem bei beliebigem realem Aufprall (Front-, Seiten-, Heckaufprall und/oder Uberschlagen oder 
Massenkarambolage, Zug-, Flugzeugunfall oder turbulenzbedingtem Schutteln eines Flugzeuges) nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Oberkorper (95) zuriickgehalten wird, durch 

- den aus der Sitzlehne schwenkbaren und/oder hohenverstellbaren Schulter- und/oder Halshalter (lOd, lOe) 50 
oder 

- den in die Sitzlehne einsteckbaren Schulter- und/oder Halshalter (10, 10a bis 10c, 10f); zwecks gleichmaBi- 
ger Verteilung der Belastungen F Syt F Hy , ±Fhx, F Sz , T 6 , und/oder D Sy , E>Hy am Oberkorper. 

7. Ruckhaltesystem mit Energieabsorber nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 55 

a) ein sich offnendes oder sich schlieBendes Spannelement (32, 32.1 bis 32ji, 33, 33.1 bis 33.n, 42, 42.1 bis 
42.n, 43, 43.1 bis 43ji, 52, 52.1 bis 52.n, 53, 53.1 bis 53.n) an oder in dem Halteelement (31, 41, 51) vorge- 
spannt angeordnet ist; 

b) das Spannelement mit/ohne Sollbruchstellen "s" vom Halteelement reibend gefuhrt ist; 

so daB Federungs- und Reibungsarbeit durch Verschiebung des Spannelementes unter Belastung entlang dem 60 
Halteelement verrichtet werden. 

8. Ruckhaltesystem mit Energieabsorption nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Arbeitsflache bei zunehmender Belastung progressiv verlauft, durch zunehmendes Erweitem oder 
Verengen 

- des konusfbrmigen Spannelementes (52, . . ., 52.n, 53 53.n) entlang dem konusformigen Halteelement 65 

(51) oder 

- des sich offnenden Spannelementes (42.1, . . ., 42.n) in Beruhrung mit dem durch Halteelement (41) ge- 
steckten Sperrstift (46.1, . . 46 .n) oder dem am Haltesteg (41.1) befestigten Sperrelement (413). 
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9. Ruckhaftesystem mit Reibungsarbeit nach mindestens einem der Anspniche 7 und 8, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Beruhrungsflache des Halteelementes und/oder jedes am Halteelement vorgespannten Spannelementes 

- mit Reibungskoeffizient no, Hi. H2 Mn versehen ist; und/oder 

_ von einem gerauschdampfenden Material (83) mit Reibungskoeffizient po. unterschiedlich oder progressiv 
verlaufendem Reibungskoeffizient umgeben ist. 

10. Riickhaltesystem mit Energieabsorber ohne Reibungsarbeit nach mindestens einem der Anspniche 1 bis 6, ge- 
kennzeichnet durch Anordnung der Lasche (64.1 bis 68.1) mit Sollbruchstellen Y an dem Sitzrahmen (33, 33a bis 
33d) oder Riickenlehnenrahmen (3.4, 3.4a bis 3.4d). 

11. Riickhaltesystem mit Energieabsorbersatz ohne Reibungsarbeit nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
daB aus einer Leitlasche (64.1 bis 68.1), den zugehorigen Nebenlaschen (64.2 bis 64.n, 65 J2 bis 65 -n, 66 3. bis 66.n, 
67.2 bis 67.n, 68.2 bis 68.n) mit Sollbruchstellen "s" und zugehorigen Seilen ein Energieabsorbersatz (64 bis 68) ge- 
bildet ist. 

12. Riickhaltesystem mit Energieabsorber nach mindestens einem der Anspniche 1 bis 9, gekennzeichnet durch 
Anordnung mehrerer Paare Einstellocher Li bis Le, an deren einem Paar zwei Seile (47.1, . . ., 47.n) nach Bestim- 
mung der Langen befestigt sind, an beiden Stegen des Spannelementes (42, . . 42.n). 

13. Riickhaltesystem mit Energieabsorber nach mindestens einem der Anspniche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, 
daB beide Kanten des Spannelementes (32, 33) als zylinder-formige Enden (37c, 38c) ausgebildet sind, zur Auf- 
nahme eines Paares Hilfsseile (37a, 38a) des Seiles (37, 38), welche durch Festklemmen zweier Klammern (37b) 
oder beider zyhnderformigen Enden gesichert werden. 

14. Riickhaltesystem mit Energieabsorber nach mindestens einem der Anspniche 1 bis 9, gekennzeichnet durch 
Anordnung mehrerer Paare Einstellocher, an deren einem Paar beide Enden des Hilfsseiles (57a, 58a) des Seiles (57, 
58) nach Bestimmung der Lange mittels Nieten (57b, 58b) befestigt sind, am Spannelement (52, 53). 

15. Riickhaltesystem mit Energieabsorber nach mindestens einem der Anspniche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, 
daB ein verformbarer Mitnehmer (44.n) unter Belastung in den Innenkorper des durch Sperrstift (46 ji) gespenten, 
sich schlieBenden Spannelementes (43.n) zwangsverformt wird. 

16. Riickhaltesystem mit Energieabsorber nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, daB der Mitnehmer (44, 
44.1, . . 44.n) als konusformig ausgebildet ist. 

17. Riickhaltesystem mit Energieabsorber nach mindestens einem der Anspriiche 15 und 16, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Innendurchmesser der sich schlieBenden Spannelemente (43, 43.1, . . 43.n) mit AuBendurchmessem 
der Mitnehmer (44, 44.1, . . ., 44.n) folgender Beziehung di<d a <dii<d a i< . . . <d in <d an unterliegen, wobei dy = In- 
nendurchmesser des Spannelementes (43.i) und dai = groBter Durchmesser des Mitnehmers (44i) ist. 

8. Ruckhaltesystem mit Energieabsorberreihe nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB eine Energieabsorberreihe (R42 oder R43) gebildet ist, aus einem einzigen Halteelement (41) und 
einer Reihe 

- sich dffnenden Spannelementen (42, 42.1, . . 42.n) bei Verwendung von Seilen (47, 47.1, . . 47 Jd) oder 

- sich schlieBenden Spannelementen (43, 43.1 43.n), Laschen (64.1, . . ., 64jn) und/oder Mitnehmern 

(44, 44.1 44.n) bei Verwendung von Seilen (48, 48.1, 48.n). 

19. Ruckhaltesystem mit Energieabsorbersatz nach Anspruch 18, gekennzeichnet durch Anordnung des aus Ener- 
gieabsorberreihen (R32 und R33, R42 und R43, R52 und R53) bestehenden Energieabsorbersatzes (30, 40, 50) an 
dem Sitzrahmen (33, 33a bis 33d) oder Riickenlehnenrahmen (3.4, 3.4a bis 3.4d). 

20. Ruckhaltesystem mit Abbau der Energie nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die gespeicherte Energie des Spannelementes, Mitnehmers, der Lasche, Feder (10.9) oder Leit- 
platte (133) durch Bruch der Sollbruchstellen "s" und/oder Bruch infolge der Uberschreitung der FlieBgrenze frei- 
gesetzt wird. 

21. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 18 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB das Halteele- 
ment (51, 41a, 31c, 51c) als 

- Haupttrager (51) des Ruckenlehnenrahmens (3.4a); 

- Sitzschiene (41a) des Sitzrahmens (333); oder 

- SitzfuB (31c, 51c) des Sitzrahmens (33c) 
verwendbar ist. 

22. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 1 8 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB der Seitentra- 
ger (3.40a, 3.40b) aus Halteelementen (31a bis 31e, 41c) und Teilen (3.41a, 3.43a, 3.43b, 3.44b) als einstuckig her- 
stellbar ist. 

23. Ruckhaltesystem nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, daB am Teil (3.41a, 3.43a, 3.43b, 3.44b) des Sei- 
tentragers (3.40a, 3.40b) der Energieabsorbersatz (50b) anbringbar ist. 

24. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB mit einer 
Ausspaning zum Hinausfuhren des Seiles (38e) aus dem Innenkorper das Halteelement (31e) versehen ist. 

25. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 22 bis 24, dadurch gekennzeichnet, daB beide Seiten- 
trager (3.40a, 3.40b), Uberrollrohre (20.2b), Winkeltrager (26, 26a) und vier Fixierstifte (331a, 331b) des Grund- 
rahmens (3.45a) miteinander form- und kraftschlussig verbunden sind, zur Bildung des Ruckenlehnenrahmens 
(3.4c, 3.4d). 

26. Ruckhaltesystem mit Verbindungsteil zur Aufhahme der Seile nach mindestens einem der vorgenannten An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das GurtschloB (4a, 4b) in Steckverbindung mit SchloBzunge (2) besteht aus: 

- Gehause des Gurtschlosses, in dessen Aussparungen die Einrastzungen (4.10a, 4.10b) des am Sitz- oder 
Riickenlehnenrahmen befestigten Leitbleches (4.73, 4.7b) bis zum Einrasten beider Halteteile (4.12) in die 
Haltelocher (4.13) eingeschoben werden; 

- Auslosekabel (4.2) mit Seil (43) oder Elektromotor (4.2b) mit Antriebswelle (43b), dessen Teil (43, 43b) 
bei Aktivierung die Losetaste (84a, 84b) zum Aufiosen der Verbindung mit SchloBzunge (2) zieht; und 
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- Verbindungsteil (1.2a, 1.2b) in Verbindung mit dem vom Leitblech gefiihrten Zugband (1.13, 1.1b). 

27. Ruckhaltesystem nach Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, daB die Einrastzungen (4.10a, 4.10b) eine Min- 
destlange T L aufweisen, zum Aufrechterhalten formschliissiger Verbindung mit GurtschloB (4a, 4b) mit Lange T s 
wahrend der Verformung der Lasche bis zum Anfangsschwellwert AFi und nach Entlastung. 

28. Riickhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 26 bis 27, dadurch gekennzeichnet, daB das Gurt- 5 
schloB (4a, 4b) als 

- GurtschloB (14, 14a, 18, 18a, 18b, 18.1 bis 183, 15, 15a, 19, 19a, 19b, 19.1 bis 193) der Sitzlehne oder 

- GurtschloB (7, 8, 8a bis 8d) des Sitzkissens 
verwendbar ist. 

29. Riickhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 26 bis 28, dadurch gekennzeichnet, daB zum Ausnut- 10 
zen der ganzen Tiefe T des Sitzkissens oder der Sitzlehne die Zunge der SchloBzunge (2) auf Tz verlangert wird. 

30. Riickhaltesystem mit Verbindungsteil zur Aufnahme der Seile nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 25, 
dadurch gekennzeichnet, daB am Ende ER des Gurtes (1.1) in der Seite SR der Sitzlehne angeordnet ist 

- Verbindungsteil (1.2a) oder 

- Gurtaufroller (13), der in kraftschliissiger Verbindung mit Zugband (1.1b) samt Verbindungsteil (1.2b) und 15 
der am Ruckenlehnenrahmen befestigten Leitplatte (133) durch Schrauben (13.1), groBe Unterlegscheiben 
(13.2) und Muttern (13.4) ist. 

3 1 . Riickhaltesystem nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, daB die Leitplatte (133) mit Sollbruchstellen "s" 
und Langsldchem (13.5) zu loser Fuhrung der Schrauben (13.1) nach Bruch der Sollbruchstellen "s" versehen ist. 

32. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das Gurt- 20 
zufuhrsystem (20c, 20d) besteht aus 

- Gewindespindel (20.1a), die an beiden Winkeltragern (26a) befestigt ist; 

- Uberrollrohren (20.2b) des Ruckenlehnenrahmens (3.4d) zur Fuhrung des Gurtgehauses (20.4c, 20.4d), wo- 
ran ein Elektromotor (203) befestigt ist, welcher sich bei Aktivierung entlang der Gewindespindel bewegt, zur 
Positionierung des vom Gurtgehause lose gefiihrten Gurtes (1.1) von Ruhestellung in Betriebsstellung, oder 25 
umgekehrt; und 

- Verbindungsteil (1.2a) oder Verbindungsteil (1.2b) mit energieabsorbierendem Gurtaufroller (13). 

33. Ruckhaltesystem nach Anspruch 32, dadurch gekennzeichnet, daB die Rotationsvorrichtung besteht aus 

- Zufuhrarm (29.2), an dessen erstem Ende ein Gurthalter (20.8) zu loser Fuhrung des Gurtes (1.1) und an des- 

sen anderem Ende ein Fuhnmgsrohr (20.1) fest angebracht ist, das im am Ruckenlehnenrahmen befestigten 30 
Lagergehause (20.10) drehbar gelagert ist; 

- Antriebseinrichtung bei Aktivierung zur rotatorischen Bewegung des Zufuhrarmes (20.2) mit Gurt (1.1), 
wobei die Rotation des Zufuhrarmes mit der translatorischen Bewegung des Gurtgehauses (20.4d) synchroni- 
siert wird. 

34. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 32 und 33, dadurch gekennzeichnet, daB das Gurtge- 35 
hause (20.4d) versehen ist, mit Sicherheitsbugel (20.6) zum Einrasten in die Locher des vorderen Uberrollrohres 
(20.2b) und Gurtgehauses (20.4d) nach Uberschreitung des Schwellwertes beim Uberschlagen zwecks Festklem- 
men des Gurtes (1.1) und Vermeiden gegen Verschiebung des Gurtgehauses. 

35. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 31, dadurch gekennzeichneu daB das Gurtzufuhr- 
system (20) besteht aus 40 

- Zufuhrarm (20.2), an dessen erstem Ende ein Gurthalter (20.8) zu loser Fuhrung des Gurtes (1.1) und an des- 
sen anderem Ende ein Fuhrungsrohr (20.1) fest angebracht ist, das im Ruckenlehnenrahmen drehbar gelagert 
ist sowie dessen Rotation und/oder Versenkung in der Sitzlehne durch eine Antriebseinrichtung angetrieben 
wird; und 

- Gurtzufuhrblech (20.9, 20.93) zum Halten des Gurtes (1.1) iiber die Kopfstutze (3.6) wahrend der Rotation; 45 
wobei die Teile in der Sitzlehne in Rune- und Betriebsstellung versenkt sind und bei Aktivierung die Antriebsein- 
richtung folgenden Arbeitszyklus von der Ruhestellung bis zur Betriebsstellung verrichteL Hochfahren des Fuh- 
rungsrohres und Gurtzufiihrbleches iiber die Kopfstutze, Rotation des Zufuhrarmes mit Gurt (1.1) bis zum Einrasten 

ins Loch des Gurtzufuhrbleches, Herunterfahren und Versenken der Teile (20.1, 20.2, 20.8, 20.9 oder 20.93) in der 
Sitzlehne in Betriebsstellung, dann Ausschalten der Antriebseinrichtung. 50 

36. Ruckhaltesystem nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB das Gurtzufuhrsystem (203, 20b) ist mit einer 
Antriebseinrichtung, radialen Verstelleinheit (203) und/oder einem hohenverstellbaren Gurtgehause (20.43) mit 
SchloBzunge (2) versehen ist. 

37. Ruckhaltesystem nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet, daB das GurtschloB (4, 14, 18) und der Gurtum- 
lenker (5b) durch Verschieben des Griffes (5.2) hohenverstellbar sind. 55 

38. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Ho- 
hen- und Breitenverstellmechanismus (27) gebildet ist, aus 

- einem Paar Rohren (27.1) des Ruckenlehnenrahmens mit Vielzahl von Sperrkerben, wovon ein Paar in Ein- 
griff mit Sperrgriff (27.5) ist; 

- Block (29) bestehend aus einem Verbindungsstiick beider entlang Rohren (27.1) verschiebbaren Rohre 60 
(27.2) und einem Paar AuBenrohren (273), wovon eines Vielzahl von Sperrkerben q, r, s usw. hat und worin 
sich die durch Fedem (27.6) unter Zuhilfenahme der Teile (27.7 bis 27.9) vorgespannten Innenrohre (27.4) in 
form- und kraftschliissiger Verbindung mit Sperrgriff (27.5) bewegen, der zur Entriegelung herausgezogen und 
nach Hoheneinstellung zur Verriegelung losgelassen wird; und 

- GurtschloB (183, 193) bestehend aus einem mit Gehause (18.12) formschliissig verbundenen GurtschloB 65 
(4c) zur Aufnahme einer SchloBzunge und einem entlang beiden AuBenrohren (273) verschiebbaren Gehause 
(18.12), das durch Sperrung mittels eines durch Feder (183) vorgespannten Sperrhebels (18.10) in Sperrkerb r 
unbewegbar und nach Ziehen des Sperrhebels in Breite der Sitzlehne verstellbar ist. 
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39. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 37, dadurch gekennzeichnet, daB der Hohen- und 
Breitenverstellmechanismus (27a) gebildet ist, aus 

- zwei Paaren Rohren (27.1) des Riickenlehnenrahmens mit Vielzahl von Sperrkerben, wovon zwei Paare in 
gemeinsamem Eingriff mit Sperrgriff (273) und Sperrplatte (27.10) sind; 

5 - Block (293) bestehend aus einem Paar Verbindungsstucken zweier endang Rohren (27.1) verschiebbarer 

Rohre (27.2) und einem Paar AuBenrohren (273), wovon eines Vielzahl von Sperrkerben q, r, s usw. an jeder 
Seite hat und worin sich die durch Federn (27.6) unter Zuhilfenahme der Teile (27.73, 27.8, 27.9a, 27.11) vor- 
gespannten Innenrohre (27.4) in form- und kraftschlussiger Verbindung mit Sperrteilen (273, 27.10) bewegen, 
wobei der mit Sperrplatte (27.10) gekoppelte Sperrgriff (27.5) zur gemeinsamen Entriegelung herausgezogen 
10 und nach Hoheneinstellung zur gemeinsamen Verriegelung losgelassen wird; 

- Gurtschlossern (183, 193) bestehend jeweils aus einem mit Gehause (18.12) formschliissig verbundenen 
GurtschloB (4c) zur Aufnahme einer SchloBzunge und einem entlang beiden AuBenrohren (273) verschiebba- 
ren Gehause (18.12), das durch Sperrung mittels eines durch Feder (183) vorgespannten Sperrhebels (18.10) 
in Sperkerb r unbewegbar und nach Ziehen des Sperrhebels in Breite der Sitzlehne verstellbar ist. 

15 40. Ruckhaltesystem nach Anspruch 38 oder 39, dadurch gekennzeichnet, daB zwei Zugbander (13, 1.6) am Gurt- 

schloB (4c) und die Verbindungsteile (1.2b) an beiden Enden nach Stecken durch die Locher des Gehauses (18.12) 
befestigt sind. 

41. Ruckhaltesystem mit energieabsorbierendem Halter zur Riickhalterung des Oberkorpers bei Uberschlagen, 
Vorverlagerung, Gieren und/oder turbulenzbedingtem Schiitteln nach mindestens einem der vorgenannten Ansprii- 

20 che, dadurch gekennzeichnet, daB der Schulter- und/oder Halshalter (10, 10a bis lOf) besteht aus 

- einem Paar schulterformigen Schalen (10.2, 10.2a bis 10.20; 

- einem Paar halsfbrmigen Schalen (10.4, 10.4b); 

- halsfbrmiger Schale (10.4a, 10.4c); 

- einem Paar schulterformigen Energieabsorbem (103); 
25 - einem Paar halsfbrmigen Energieabsorbem (10.5); 

- halsfbrmigem Energieabsorber (103a); und/oder 

- Verbindungs schale (10.11). 

42. Ruckhaltesystem nach Anspruch 41, dadurch gekennzeichnet, daB als Halskrause der Kinnansatz des Energie- 
absorbers (103a) in der halsfbrmigen Schale (10.4a) breiter geformt ist. 

30 43. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 41 bis 42, dadurch gekennzeichnet, daB der Energie- 

absorber (103, 10.5, 10.5a) von der Schale abnehmbar und daran mittels eines Haftverschlusses wie Klettverschlus- 
ses befestigbar ist. 

44. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 41 bis 43, dadurch gekennzeichnet, daB die SchloB- 
zunge (10.1, 10.1b, 10.10 mit/ohne Feder (10.9) am Flansch (10.12, 10.12c, 10.12f) der Schale (10.2, 10.2a bis 

35 10.2c, 10.20 durch Verbindungselemente (10.6, 10.6a, 10.6b, 10.7, 10.8) anbringbar isL 

45. Ruckhaltesystem nach Anspruch 44, dadurch gekennzeichnet, daB die Schale (10.2a, 10*20 durch Verdrehen 
der Schraube (10.7, 10.6a) im Gewindeloch des Flansches (10.12, 10.120 hoher- oder breitenverstellbar ist. 

46. Ruckhaltesystem mit Halter nach mindestens einem der Anspriiche 41 bis 43, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Halter (lOd, lOe) anbringbar ist: 

40 - in der Sitzlehne oder an der oberen Seite der Sitzlehne in Ruhestellung und 

- am Oberkorper in Betriebsstellung durch ein Paar schwenkbare Schwingarme (28.5, 28.5a) und/oder ein 
Paar hohenverstellbare Blocke der Schwenkvorrichtung (28, 28a) nach Verschieben endang einem Paar Hilfs- 
rohren (71, 72) des Ruckenlehnenrahmens. 

47. Ruckhaltesystem nach Anspruch 46, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwenkvorrichtung (28) gebildet ist, 
45 aus 

- einem Paar Blocken bestehend jeweils aus zwei Rohren (28.1, 28.2) mit Verbindungsteil (283) und L-for- 
miger Platte (28.4); 

- einem Paar durch Welle (28.7) miteinander verbundenen Schwingarmen (28.5), wobei an jedem ersten Ende 
zwischen Platte (28.4) und Verbindungsteil (283) leicht gefuhrt ist und an jedem anderen Ende die Schale 

50 (10.2d) und ein Hebel (28.6) befestigt sind; 

- einem Paar Anschlagstiicken (28.9) zum Halten der Schwingarme in Ruhestellung; und 

- einem Paar Teilen (28.8, 28.10 bis 28.13); 

wobei beim manuell oder durch Antriebseinrichtung betatigbaren Schwenken beider Schwingarme (283) beide He- 
bel (28.6) driicken die durch Federn (28.10) vorgespannten Sperrklinken (28.8) zum Aufheben der Sperrung der 
55 durch Fedem (28.13) vorgespannten, in Rohren (28.11) leicht gefuhrten Sperrstifte (28.12), die sich in die Locher 

(28.14) zur Sperrung beider Schwingarme samt Halter (lOd) bewegen. 

48. Ruckhaltesystem nach Anspruch 46, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwenkvorrichtung (283) gebildet ist, 
aus 

- einem Paar Blocken bestehend jeweils aus zwei Halteelementen (41e, 410 mit Verbindungsteil (283) und 
60 L-formiger, teils seitlich offener und teils seitlich geschlossener Platte (28.4a); 

- einem Paar durch Welle (28.7) miteinander verbundenen Schwingarmen (28.53), wobei an jedem ersten 
Ende zwischen Platte (28.4a) und Verbindungsteil (283) leicht gefuhrt ist und an jedem anderen Ende die 
Schale (10*2e) und ein Hebel (28.6a) befestigt sind; 

- einem Paar Anschlagstiicken (28.9a) zum Halten der Schwingarme in Ruhestellung und Umlenken der an 
65 den Schwingarmen befestigten Seile (47e, 470; und 

- einem Paar Teilen (28.8a, 28.10a, 28.11 bis 28.13); und 

- einem Paar Energieabsorbersatzen (40e, 400; 

wobei beim manuell oder durch Antriebseinrichtung betatigbaren Schwenken beider Schwingarme (28.5a) beid 
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Hebel (28.6a) driicken die durch Federn (28.10a) vorgespannten Sperrkfinken (28.8a) zum Aufheben der Speming 
der durch Federn (28.13) vorgespannten, in Rohren (28.11) leicht gefuhrten Sperrstifte (28.12), die sich in die L6- 
cher (28.14) zur Speming beider Schwingarme samt Halter (lOe) bewegen, aber durch Vorverlagerung des Ober- 
korpers frei nach vorne schwenken sich beide Schwingarme mit Schalen durch die Offhung der Platten (28.4a) zum 
Abbau der Energie durch Energieabsorber (103, 10.5) und Energieabsorbersatze (40e, 400- 5 

49. Ruckhaftesystem nach Anspruch 47 oder 48, dadurch gekennzeichnet, daB die urn das Stiitzrohr (3.61) der 
Kopfstutze (3.6a) ausgesparte Schale (10.2d, 10.2e) durch Verstarkungsschale (10.13) verstarkt wird. 

50. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der Anspriiche 41 bis 49, dadurch gekennzeichnet, daB der Gurt (1.1) 
lose gefUhrt wird, durch 

- Stecken durch geschlossene Aussparungen der Schale (10.2) und SchloBzunge (10.1); 10 

- Anlegen an offene Aussparung (10.14) der Schale (10.2b, 10.2c) und offene Aussparung der SchloBzunge 
(10.1b); Oder 

- Anlegen an U-formige Platte (10.15). 

51. Ruckhaltesystem nach Anspruch 50, dadurch gekennzeichnet, daB der an Aussparung der SchloBzunge (10.1b) 
oder an U-fbrmige Platte (10.15) angelegte Gurt durch Schnellsperrstift (10.10) lose arretierbar und durch Ziehen 15 
des Schnellsperrstiftes herausnehmbar ist. 

52. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB durch 
mindestens eine Antriebseinrichtung mittels 

- Betaugung eines bereits vorhandenen Schalters wie Licht-, Uppschalters; 

- x-maligem z. B. 2-maligem Driicken der Generallosetaste (84) des Gurtschlosses (9.1); 20 

- Aktivieren eines im GurtschloB eingebauten Schalters nach Beriihrung mit einem Nocken der SchloBzunge 
(9) beim Einrasten ins GurtschloB; oder 

- Starten des Motors nach Aktivieren eines Tiirschalters beim Zumachen der Fahrzeugtur oder eines Sensors 
am Sitz beim Sitzen, 

der Gurt (1.1) des Gurtzufuhrsystemes 20a bis 20d) und/oder der Halter (lOd, lOe) von Ruhestellung in Betriebs- 25 
stellung posiaonierbar ist oder sind. 

53. Ruckhaltesystem nach Anspruch 52, dadurch gekennzeichnet, daB nach Erreichen der Betriebsstellung die An- 
triebseinrichtung ausgeschaltet wird, durch 

- Beriihrung mit einem im GurtschloB (4, 4a, 4b) eingebauten Schalter beim Einrasten der SchloBzunge (2) ins 
GurtschloB oder 30 

- Steuerung eines CPU-abhangigen Steuergerates in einem vorgegebenen Zeitrahmen. 

54. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB nach 
Uberschreitung eines Anbietezyklus fur das Einstecken der SchloBzunge (9) ins GurtschloB (9.1) der Gurt (1.1) und/ 
oder Halter (lOd, lOe) von Betriebsstellung in Ruhestellung zuruckgebracht wird oder werden. 

55. Ruckhaltesystem mit Generallosetaste nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekenn- 35 
zeichnet, daB durch Driicken der Generallosetaste (84) des Gurtschlosses (9.1) 

- die Verbindung aller SchloBzungen mit Gurtschlossem aufgelost wird; und/oder 

- mindestens eine Antriebseinrichtung 

- des Gurtzufuhrsystemes (20, 20a bis 20d) den Gurt (1.1) und/oder 

- der Schwenkvorrichtung (28, 28a) den Halter (lOd, lOe) von der Betriebsstellung in die Ruhestellung bringt. 40 

56. Ruckhaltesystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Gurt 
(1.1) in Ruhestellung vom Gurtfanger (20.7, 20.7a) aufgefangen wird. 

57. Ruckhaltesystem mit Energieabsorption-Management nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Energieabsorption-Management folgende Merkmale aufweist: 

a) Seile der Elemente wie Spannelemente, Mitnehmern und/oder Laschen jeder Energieabsorberreihe (R32, 45 
R33, R42, R43, R52, R53) sind stramm, weniger stramm und/oder lose untereinander verbunden; 

b) Seile (47, 48, 57, 58, 74 bis 78) der Energieabsorbersatze (30, 40, 50, 64 bis 68) sind mit Verbindungsteil 
(1.2a, 1.2b) stramm, weniger stramm und/oder lose verbunden; 

c) fur sequentiellen Abbau geringer Energie durch Bruch der Elemente und Energieabsorber werden der er- 
wachsenen- und/oder kinderbedingte Anfangsschwellwert AFj und die verletzungsunbedeutenden Schwell- 50 
werte AF*, wobei i=2 bis 11, in Abhangigkeit von Gewichtsklassen bestimmt; 

d) mindestens eine Lasche (64.1 bis 68.1) und/oder mindestens ein Paar Energieabsorber (103, 10.5, 10.9) ist 
oder sind fur Verfonnung bis zum Anfangsschwellwert AFi verantwortlich; 

e) mindestens ein Leitspannelement (32, 33, 42, 43, 52, 53) verrichtet Federungs- und Reibungsarbeit wah- 
rend sequentiellen Abbaues geringer Energie durch Bruch der restlichen Spannelemente seines Energieabsorb- 55 
ersatzes. Nach Bruch aller restlichen Spannelemente wird es durch mindestens ein anderes Leitspannelement, 
mindestens einen anderen Energieabsorbersatz und/oder Energieabsorber (103, 10.5, 10.9, 133) kurz vor 
Bruch zum Freisetzen der gespeicherten Energie ersetzt. Der Zyklus des Abbaues geringer Energie bei 
Schwellwert AFi mit ansteigendem Zahler i, wobei i=2 bis n, endet mit totalem Abbau der Gesamtbelastung F n . 

58. Sitzintegriertes Ruckhaltesystem mit Energieabsorption-Management zur Bildung einer Einheit bei Fahrzeug, 60 
Zug und Flugzeug nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das Ruckhal- 
tesystem (1, la bis Id) mit Energieabsorption-Management in den Sitz (3, 3a bis 3d) integriert, durch 

- Driicken der Entriegelungstaste (87a) zum Herausnehmen des Halters (10a) als Vorderteiles des Sitzkissens 
aus dem Sitzkissen (3.1a) und durch Anlegen an den Oberkbrper des Kindes sowie manuelles Einrasten der 
SchloBzungen (2, 5c, 9, 11, 25) des 11-Punkt-Sicherheitsgurtes (la) in die Gurtschlbsser (4, 7, 8b, 9.1, 18a, 65 
18b, 19a, 19b) zur Bildung eines Kindersitzes (85a) und Unterbringung beider Unterschenkel des auf dem Hin- 
terteil sitzenden Kindes; 

- Umklappen der Ruckenlehne (3,2a) zur Umwandlung des Kindersitzes (85a) in Sauglingsliegeschale (86); 
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- Driicken der &itriegelungstaste (Sfb) zum Herausnehmen des Halters (10b) aus dem Sitzkissen (3.1b) und 
durch Anlegen an den Oberkorper des Kindes, manuelles Einrasten der SchloBzungen (2, 9, 11, 25) des 9- 
Punkt-Sicherheitsgurtes (lb) in die Gurtschlosser (4a, 8a, 9.1, 18a, 19a) zur Bildung ines Kindersitzes (85b); 

- manuelles und mittels Gurtzufuhrsystem (20) betatigbares Einrasten der SchloBzungen (2, 9, 11, 25) des an 
den Insassen angelegten 7-Punkt-Sicherheitsgurtes (lc) in die Gurtschlosser (4b, 8d, 9.1, 18.3, 193) und durch 
Breiten- und/oder Hdhenverstellung mittels Verstellmechanismus (27a) zur Anpassung am Oberkorper, oder 
_ mittels Gurtzufuhrsystem (20d) betatigbare Zufiihrung des Gurtes (1.1) in Betriebsstellung und durch 
Schwenken des Halters (lOd, lOe) sowie manuelles Einrasten der SchloBzungen (9, 11) des an den Insassen an- 
gelegten 7-Punkt-Sicherheitsgurtes (Id) in die Gurtschlosser (8, 9.1). 

59 Ruckhaltesystem bei Fahrzeug, Zug und Flugzeug nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, ge- 
kennzeichnet durch Verwendung von Metallen, VerbundmateriaHen, glasfaserverstarkten oder nichtmetaUischen 
Werkstoffen fiir das Material des Zugbandes, Verbindungsteiles, Leitbleches, Energieabsorbers, der Teile des Ener- 
gieabsorbersatzes, Gurtzufuhrsystemes, Hohen- und Breitenverstellmechanismus sowie Schulter- und Halshalters. 



15 



Hierzu 12 Seite(n) Zeichnungen 



20 



25 




30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



65 



22 




902 022/49 




902 022/49 




902 022/49 



Numme^Hp 

Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 19749 780 A1 
B60R 22/04 

2. Juni 1999 




902 022/49 



2EICHNUNGEN SEfTE 6 





ihH$ •••• 

Offenlegungstag: 



2. Juni 1999 




902 022/49 



ZEICHNUNG^pEflJi* 





Nummen 
Int. CI. 6 : 
Offenlegungstag: 



DE197 49 780A1 
B60R 22/04 

2. Juni 1999 




902 022/49 




ZEICHNUNGEN SEITE 8 'SlufrirfUP^W: T .. 6E4349C780A1 



• • • • • *• 

Offenlegungstag: 2. Juni 1999 




902 022/49 



ZEtCHNUNG^Sl 




Nummer 
Int. CI. 6 : 
Offeniegungstag: 



DE197 49 780A1 
B60R 22/04 

2. Juni 1999 




902 022/49 



ZEICHNUNGEN SEITE 10 *ltlu*rf!^^^: I.. 0E l61 49^80 A1 

*•«•» »• *• • • 

Offenlegungstag: 2. Juni 1999 



tF Hx 
10.12c 




10,14 



Fig. 2 8 

27.2^ 16.12 L5\->U-i£ 




WitJr^BW 'he- 



Fig. 2 da 

10y~16.11 
J -Igf rld.12 




J-A.ll 
v 4.l0c\ 
d4a-> 




902 022/49 



zeichnungCn S^IteS 1 . 

• * • • * * * * • * 

• * • 




Nummer 
Int. CI. 6 : 
Offenlegungstag: 



DE 197 49 780 A 1 
B60R 22/04 

2. Juni 1999 




Ft g. 3 1 



28a 2 8-Sa 
28.6a 

28.14 

28.9a 

28.8a 
28. 10a 




28.4 a 

4 If 40 f 



* 



902 022/49 




ZEICHNUNGEN SEITE 12 # 5 ll £"?'^R . ft ££*5$ 780 A1 

#nt»CI.^ • • • • B 60R z5i>4 

Offenlegungstag: 2. Juni 1999 






902 022/49 



